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Editorial 
Un año como jefe de 


Estado Mayor del Atre 


a pasado poco más de un año desde que ful 

designado jefe de Estado Mayor del Ejército 

del Aire y quiero aprovechar la oportunidad 
que me brinda mes a mes este editorial para reflexionar 
brevemente acerca de la situación del Ejército del Aire. 
Con estas líneas pretendo dar un mensaje positivo y 
optimista, teniendo en cuenta, no obstante, que es im- 
portante ser realistas para afrontar los retos que se nos 
presentan de manera adecuada. 

Aún hoy, en el Ejército del Aire se notan las conse- 
cuencias de la crisis económica, que ha impactado en lo 
que considero mis áreas de prioridad: personal, capaci- 
dades y sostenimiento. 

El personal en el Ejército del Aire es asunto recurren- 
te en todos los foros en los que intervengo. En el edito- 
rial del mes pasado hacía unas breves consideraciones 
acerca de la importancia de las personas como piedra 
angular de nuestra institución, además de un pequeño 
análisis desde el punto de vista cuantitativo. 

Me gustaría subrayar en esta ocasión lo que nos distin- 
gue de otras organizaciones, lo que nos une como avia- 
dores y lo que nos hace ser quienes somos. Hemos sido 
formados y educados en valores, que deben seguir culti- 
vándose día a día. Somos ejemplo como personas y co- 
mo militares ante otros ejércitos y ante la sociedad, y nos 
sentirnos orgullosos de vestir el uniforme de aviación. 


s nuestro deber transmitir a nuestros compañeros 
y subordinados optimismo e ilusión, mantenien- 
do siempre la moral alta y una actitud positiva. 
El cumplimiento de la misión no está reñido con la 
preocupación permanente que debemos tener por el 
personal, por su calidad de vida y su bienestar, así como 
por su formación permanente, que debe comenzar por 
la formación militar y en valores, la formación aeronáu- 
tica, en lo que somos y para lo que servimos, en nuestra 
historia y precursores, y la formación específica de cada 
uno en su puesto de trabajo. Formación, que es elemen- 
to esencial para la operación del Ejército del Aire, liga- 
da indefectiblemente a la tecnología e imprescindible 
para la seguridad de vuelo, condición irrenunciable en 
nuestras operaciones aéreas diarias. 

Gracias a la evolución tecnológica, el Ejército del 
Aire tiene un peso específico dentro del conjunto de 





las Fuerzas Armadas que no tenía en décadas pasadas, 
convirtiéndose en un instrumento clave de la acción ae- 
roespacial del Estado. En este sentido, nuestra labor se 
centra en mantener las capacidades actuales y preparar 
el relevo de las flotas que estén próximas a cumplir sus 
ciclos de vida. Además, nos enfrentamos a nuevos retos 
en el espacio, en el ciberespacio (y su defensa) y con la 
implantación y explotación de los sistemas aéreos tripu- 
lados a distancia. 

Finalmente, dentro de mis áreas prioritarias está el 
sostenimiento, sobre el que se asienta la operatividad de 
los sistemas de armas y que tiene como objetivo final 
el cumplimiento de la misión con todas las garantías de 
seguridad de vuelo. 


a operatividad está íntimamente ligada al perso- 

nal (formado para generar horas de vuelo), a la 

disponibilidad de recursos y al mantenimiento 
de infraestructuras. La recuperación de la crisis en este 
aspecto será lenta. La clara voluntad del Gobierno de 
aumentar los presupuestos deberá plasmarse en capaci- 
dades, modernización, sostenimiento e infraestructuras, 
pero también deberá ir dirigida al aumento de personal 
y a la mejora de sus condiciones de vida. 

El Ejército del Aire necesita personal, dinero para re- 
cuperar y mantener las capacidades y tiempo para poder 
asegurar un stock de repuestos imprescindible para la 
operatividad de nuestras unidades. 

Los cambios en el corto plazo son difíciles, pero está 
en nuestras manos identificar cuáles son los cambios 
necesarios y en las mías continuar con el propósito con 
el que empecé al asumir mi mandato: cambiar tenden- 
cias. 

Quiero finalizar agradeciendo a todo el personal del 
EA vuestro trabajo, entrega y dedicación, convencl- 
do de que seguiréis trabajando con la ilusión que nos 
caracteriza a los aviadores. Agradecimiento que hago 
extensivo a todos los que nos han precedido, que tanto 
nos enseñaron y que construyeron los cimientos sobre 
los que se ha edificado el Ejército del Aire que tenemos 
hoy. 

Soy optimista de cara al futuro. Ya tenemos un gran 
Ejército del Aire, pero además estoy convencido de que 
lo mejor está por llegar. 
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Su-308M de la Armada rusa. (Imagen: 


Y Aviones 
aliados atacan 
posiciones en 
Siria: los B-1B y 
Tornado entran 
en acción 





E pasado 14 de abril, a las 
04:00 hora local, 19 misi- 
les crucero Joint Air-to-Surface 
Joint Range - Extended Ran- 
ge (JASSM-ER) alcanzaron 
dos emplazamientos de alma- 
cenamiento de armas sirios 
cerca de Homs. Las accio- 
nes contra posiciones sirias 
daban comienzo mientras el 
presidente estadounidense, 
Donald Trump, daba un discur- 
so declarando su decisión de 
llevar a cabo los ataques con- 
tra las instalaciones de armas 
químicas del gobierno Sirio. 
Washington alegaba que los 
objetivos contenían armas quí- 
micas almacenadas o material 
para su producción. 

Según los informes, la ope- 
ración eliminó de un plumazo la 
capacidad de armas químicas 
del ejército sirio sin desen- 
cadenar, hasta el momento, 
ningún enfrentamiento militar 
con Rusia. Los ataques fue- 
ron en respuesta al supuesto 
uso de armas químicas llevado 
a cabo por las fuerzas guber- 
namentales, teniendo como 
blanco civiles y miembros del 
grupo insurgente islamista 
Jaysh al-Islam, designado co- 
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MOD Federación rusa) 


mo una organización terrorista 
por Rusia y Egipto, en Douma 
el pasado 7 de abril. 

Parece que un total de 
37 aviones de la Fuerza Aé- 
rea de EE.UU. participaron en 
la operación junto a aviones 
de Francia y el Reino Unido. 
Entre los activos de la fuer- 
Za aérea se encontraban tres 
B-1B Lancer del 37 Escuadrón 
de Bombarderos, dos de los 
cuales lanzaron los 19 misiles 
JASSM-ER, utilizados por pri- 
mera vez en combate. 

Mientras tanto, los gobier- 
nos de Estados Unidos y Rusia 
aparentemente estaban dis- 
cutiendo, a través de canales 
diplomáticos, el ataque a lle- 
var a cabo. La insatisfacción 
de Moscú provocó vuelos, 
con claro carácter provocati- 
vo, de sus Su-24M escoltados 
por Su-305M cerca del USS 
Donald Cook y la fragata de 
la marina francesa Aquitai- 
ne (D650), a casi 150 km de la 
costa siria. 

Según diversas fuentes, a 
primera hora del 9 de abril, 
la Fuerza Aérea israelí atacó 
instalaciones de la Guardia 
Revolucionaria del Cuerpo 
Aéreo y la Fuerza Espacial 
(IRGCASFP) ubicadas en la ba- 
se aérea de T4/Tiyas. Dichas 
infraestructuras eran instala- 
ciones de mando y control. 
Probablemente dicho ataque 
provocó la evacuación de los 
diez Su-24MK2 del Escuadrón 





de Caza 819 y de los Su- 
22M4/UM3 del Escuadrón de 
Caza 827. Seguramente estos 
fueron trasladados a la base 
aérea de Hmeimim u otros ae- 
ródromos (Kweiris o Aleppo), 
más cerca y protegidos por 
baterías rusas S-400 en el nor- 
te del país. 

Dicho movimiento fue el 
detonante para descartar un 
ataque con misiles crucero 
Tomahawk contra las bases 
aéreas, ahora ya vacías, de 
Tiyas, Shayrat y Dumayr. Fue 
entonces cuando el objetivo 
se centró en el corazón del 
programa de armas químicas 
del ejército árabe sirio: el cen- 
tro de investigación científica 
Barzah, un importante esta- 
blecimiento de investigación 
A 


o . 
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científica en Damasco que 
se cree es usado para in- 
vestigación y desarrollo de 
armas químicas, así como dos 
emplazamientos de almace- 
namiento de armas. 

Con el fin de evitar bajas en 
el ejército sirio, Washington 
informó previamente a Mos- 
cú sobre los ataques. Treinta 
minutos antes de las opera- 
ciones, el personal del ejército 
sirio y los civiles presentes en 
los tres emplazamientos ob- 
jetivos, fueron evacuados. A 
pesar de ello, algunos civiles 
presentes cerca de los ata- 
ques sí resultaron heridos. 

Si bien el gobierno ruso re- 
accionó con críticas a los 
ataques con misiles crucero, 
cuestionando su legalidad, las 
fuerzas militares rusas presen- 
tes en Siria no recibieron orden 
alguna de enfrentarse a las 
fuerzas de la coalición. 


Y El Eurofighter 
se perfila como 
sustituto de 
los Tornado 
germanos 


So diversas informa- 
ciones, tanto de Airbus 
como de Eurofighter GmbH, 
estas han presentado una 
oferta al Ministerio de Defen- 
sa alemán para reemplazar 
la flota de aviones Tornado 
IDS/ECR de la Luftwaffe. 





Precioso Eurofighter del Ala de Caza 74 de la Luftwaffe decorado espe- 
cialmente con motivo del Tiger Meet 2018 celebrado en tierras polacas. 
(Imagen: Luftwaffe) 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2018 





VIACIÓN MILITAR 








Como ya se ha comentado 
en estas líneas, la Luftwaffe 
planea retirar sus Tornado a 
partir del año 2025 y «trans- 
ferir sus capacidades a otro 
sistema de armas». Parece 
que la idea de que el Euro- 
fighter esté siendo operado 
por Alemania con éxito, y 
unido a que el avión «po- 
dría adoptar sin problemas 
las capacidades del avión 
Tornado» serían dos de los 
puntos tenidos en cuenta en 
la posible adjudicación final. 
Comprar un lote adicional 
de EF2000 también genera- 
ría considerables ahorros en 
términos de soporte al sis- 
tema de armas y en costes 
de capacitación. Todo ello 
repercutiría en una reduc- 
ción del coste por hora de 
vuelo. 

«El Eurofighter ya es la co- 
lumna vertebral de la Fuerza 
Aérea alemana y, por lo tan- 
to, es la opción lógica para 
adoptar las capacidades del 
Tornado en el medio pla- 
zO», dijo Bernhard Brenner, 
director de Marketing y Ven- 
tas de Airbus Defence and 
Space. Unido a las cualida- 
des excelentes del avión, su 
producción asegura impor- 
tantes conocimientos de la 
aeronave y, al mismo tiem- 
po, apoya firmemente la 
soberanía europea en de- 
fensa. Dado el número de 
campañas abiertas en la ac- 
tualidad, la producción de 
Eurofighter podría verse in- 
crementada, especialmente 
gracias a una mayor coope- 
ración con otras naciones 
europeas como Suiza, Bél- 
gica y Finlandia. 

Por parte de Volker Paltzo, 
CEO de Eurofighter Jagaflu- 
gzeug GmbH, sus palabras 
Iban encaminadas en el 
mismo sentido: «Confío en 
que el Eurofighter Typhoon 
pueda ofrecer una solución 
económica y atractiva para 
Alemania, cubriendo todas 
las capacidades y todas las 
misiones a las que pueda 
enfrentarse la Fuerza Aérea 
alemana». 


Airous también indicó 
que Eurofighter proporcio- 
naría la «base tecnológica 
para la próxima generación 
de aviones de combate eu- 
ropeo», el eventual sucesor 
del EF2000. En julio del año 
pasado, Francia y Alema- 
nia acordaron colaborar en 
un nuevo avión de combate, 
que se espera entre en ser- 
vicio alrededor del 2040. 

Las Fuerzas Armadas ale- 
manas operan actualmente 
130 Eurofighters y alrededor 
de 90 Tornados. 


Y El F-35 
completa 
los ensayos 
en vuelo 





| F-35 completa el pro- 

grama de pruebas en 
vuelo más completo de la 
historia de la aviación». Con 
esta categórica frase defi- 
ne Lockheed Martin el hito 
alcanzado por el Programa 
F-35, tras realizar el último 
vuelo de prueba de desarro- 
llo de la fase de Desarrollo 
y Demostración del Sistema 
(SDD). 

Desde el primer vuelo del 
AA-1 en el año 2006, el pro- 
grama de pruebas en vuelo 
de desarrollo ha durado 
más de once años sin con- 
tratiempos, realizando más 
de 9.200 salidas, acumu- 
lando más de 17.000 horas 
de vuelo y ejecutando más 
de 65.000 puntos de prueba 
para verificar el diseño, la 
durabilidad, el software, los 
sensores, la capacidad de 
armas y el rendimiento de 
las tres variantes del F-35. 

El último vuelo SDD ocu- 
rrió el 11 de abril de 2018 
en la Estación Aeronaval de 
Patuxent River, Md., cuan- 
do el avión de pruebas de 
la Marina, CF-2, comple- 
tó una misión cuyo fin era 
recopilar datos de carga 
mientras transportaba mu- 
niciones JDAM de 2.000 
libras, GBU-31 y misiles 
AIM-9X Sidewinder. 
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Estampa de la toma del último vuelo de la Fase SDD del Programa F-35 


Más de mil ingenieros 
de ensayos en vuelo SDD, 
mantenedores, pilotos y 


personal de apoyo llevaron 
las tres variantes del F-35 
a su completa envolvente 
de vuelo, probando el máxi- 
mo rendimiento del avión 
y sus cualidades de vuelo. 
El equipo de prueba reali- 
zÓ seis destacamentos en el 
mar y más de 1.500 pruebas 
de aterrizaje vertical con 
la variante F-35B. Se han 
completado 183 pruebas 
de separación de armas, 
46 pruebas de lanzamiento 
de armas con precisión, 33 
pruebas de efectividad de 
misión, incluyendo numero- 
sas misiones con múltiples 
aeronaves, hasta ocho F-35 
contra múltiples amenazas. 

«El programa de prueba 
en vuelo del F-35 represen- 
ta el programa de prueba 
en vuelo de desarrollo más 


completo, riguroso y seguro 
en la historia de la aviación», 
dijo Greg Ulmer, vicepresi- 
dente y gerente general de 
Lockheed Martin del pro- 
grama F-35. 

Si bien el SDD exige que 
las pruebas en vuelo se va- 
yan completando, dichos 
ensayos continuarán du- 
rante muchos más años, ya 
no como SDD propiamen- 
te dicho, sino más bien, en 
apoyo a las mejoras de las 
capacidades y a la moderni- 
zación del sistema de armas 
F-35. Este esfuerzo es par- 
te del marco de desarrollo 
y entrega de capacidades 
continuas (C2D2) de la 
Oficina del Programa Con- 
junto, que proporcionará 
mejoras en la capacidad de 
combate, permitiendo el do- 
minio aéreo contra futuras 
amenazas de los Estados 
Unidos y sus aliados. 
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B-21 Raider, bombardero de ataques de largo alcance (LRS-B). En desarrollo de Northrop Grumman 


Y La USAF hace 
Y oficial las bases 
operativas del 


futuro B-21 


a Fuerza Aérea de los 

EE.UU. ha anunciado for- 
malmente sus planes para el 
nuevo bombardero estraté- 
gico de Northrop Grumman, 
B-21 Raider. Las bases aé- 
reas de Dyess AFB, Texas, Ell- 
sworth AFB, Dakota del Sur y 
Whiteman AFB, Missouri, han 
sido las elegidas por la Fuer- 
za Aérea para comenzar sus 
carreras operativas y comen- 
zar con la retirada gradual de 
las flotas B-1 y B-2 según va- 
yan incorporándose los nue- 
vos bombarderos. 

La secretaria de la Fuerza 
Aérea, Dra. Heather Wilson, 
confirmó los planes para re- 
cibir el primer avión B-21 Rai- 
der a mediados de la década 
de 2020. Por su parte, las ba- 
ses aéreas de Barksdale AFB 
y Minot AFB continuarán vo- 
lando sus B-52H. 


Y Presentado el 
dron europeo 
MALE en el 
ILA de Berlín 


urante el pasado Salón 
Aeronáutico de  Ber- 
lín ILA 2018 tuvo lugar la 
presentación del primer 
modelo a escala real del 
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sistema aéreo europeo pi- 
lotado por control remoto 
de media altitud y gran au- 
tonomía (MALE RPAS). 

La ceremonia, presidida 
por Dirk Hoke, CEO de Alir- 
bus Defence and Space, Eric 
Trappier, presidente y CEO 
de Dassault Aviation y Lucio 
Valerio Cioffi, director gene- 
ral de la división de Aviones 
de Leonardo, confirma el 
compromiso de las cuatro 
naciones europeas en de- 
sarrollar conjuntamente una 
solución independiente pa- 
ra la defensa y la seguridad 
europea. 

La presentación del modelo 
a escala real y la reafirmación 
del compromiso se produce 
tras el estudio de definición a 
lo largo de casi dos años lan- 
zado en septiembre de 2016 
por las cuatro naciones par- 
ticipantes: Alemania, Francia, 
Italia y España. Previamente, 
en 2015, los países habían 
firmado una declaración de 
intenciones para colaborar 
en un sistema aéreo no tripu- 
lado europeo MALE. 

«A pesar de que todavía 
tenemos mucho trabajo por 
delante, este modelo a esca- 
la real representa un primer 
hito de lo que puede con- 
seguir Europa en un sector 
de alta tecnología si une su 
potencia industrial y su sa- 
ber hacer», ha afirmado Dirk 
Hoke, CEO de Airbus De- 
fence and Space. «El MALE 


RPAS europeo será un ele- 
mento importante a la hora 
de garantizar la soberanía 
europea en el futuro. Este 
programa está perfectamen- 
te adaptado para responder 
a los requerimientos urgentes 
de capacidad de las fuerzas 
armadas europeas. Esta in- 
novadora alianza también 
contribuye a mitigar la limi- 
tación presupuestaria de 
los países al centralizar de 
manera conveniente la finan- 
ciación de la investigación y 
el desarrollo», ha añadido. 
«La presentación  refle- 
ja la dedicación absoluta de 
las compañías a la sobera- 
nía europea en materia de 
defensa y seguridad. La coo- 
peración y la alta tecnología 





legitiman el liderazgo de la 
industria europea y garanti- 
zan la autonomía estratégica 
de Europa», declaró Eric Tra- 
ppier, presidente y CEO de 
Dassault Aviation. 

Las tecnologías no  tri- 
puladas y sus aplicaciones 
suponen uno de los cimien- 
tos tecnológicos clave para 
la evolución de las industrias 
europeas de defensa en el 
futuro. El programa euro- 
peo MALE RPAS pretende 
fomentar el desarrollo de 
tecnologías avanzadas y 


contribuirá a mantener com- 
petencias y empleos clave en 
Europa ofreciendo a las fuer- 
zas armadas un sistema de 
operaciones soberano y de 
alto rendimiento. 





Primera presentación a escala real del futuro dron europeo MALE en el 


pasado ILA de Berlín 
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Y La NASA y 

Y Lockheed Martin 
unen fuerzas 
en el avión 
supersónico 
de transporte 


sata Martin está ya 
inmersa plenamente en 
un proceso que puede su- 
poner la construcción de un 
avión comercial supersónico 
a finales de la próxima dé- 
cada. Como se recordará, 
en el artículo donde se reco- 
gió la evolución de la aviación 
civil en 2017 (RAA n.” 870 de 
enero-febrero de 2018) se hi- 
zo mención al memorando 
de entendimiento firmado el 
15 de diciembre pasado en- 
tre Lockheed Martin y Aerion 
Corporation, destinado a exa- 
minar durante 2018 la factibili- 
dad de un desarrollo conjunto 
del AS2, un avión ejecutivo 
definido por la segunda de 
ellas con capacidad para 12 
pasajeros y velocidad de cru- 
cero de 1,4 mach. 

Con el comienzo del mes 
de abril, la NASA (National 
Aeronautics and Space 





Administration) concedió a 
Lockheed Martin un contra- 
to para el diseño, fabricación 
y experimentación en vuelo 
del que será un nuevo avión 


A gl pu a 


Md 


de la legendaria familia «X>» 
a cargo de su departamen- 
to de proyectos avanzados, 
más conocido como Skunk 
Works. Identificado por el 
momento como Low Boom 
Flight Demostrator (LBFD) 
constituye una nueva etapa 
del programa tecnológico 
QueSST (Quiet Supersonic 
Technology) de la NASA, y 
no es sino la propuesta pre- 
sentada en él por Lockheed 
Martin tras serle concedi- 
do un contrato a tal efecto 
en febrero de 2016. El ob- 
jetivo del avión experimen- 
tal contratado es obtener 
las tecnologías necesarias 
y establecer las bases pa- 
ra construir un avión super- 
sónico de transporte, que 
debería cumplir unos están- 
dares de ruido adecuados 
para poder sobrevolar zonas 
habitadas a velocidades por 
encima de 1 mach. 

El LBFD será diseñado pa- 
ra volar en crucero a 55.000 
pies (16.764 m) y a una velo- 
cidad de 1.512 km/h (apro- 
ximadamente 1,42 mach en 
condiciones de atmósfera 
estándar). Por su diseño ae- 
rodinámico, se estima que 
en esas condiciones de vue- 
lo no se producirá estampi- 
do sónico en el suelo sino un 
ruido similar al del cierre de 


la puerta de un automóvil, 
unos 75 dB, que en la mayor 
parte de los casos pasará 
desapercibido entre el ruido 
ambiente. 

Las esbeltas y afiladas lí- 
neas del concepto que ha 
sido distribuido tanto por 
Lockheed Martin como por 
la NASA, están basadas en 
los ensayos realizados du- 
rante 2003 y 2004 con un 
Northrop F-5E  modifica- 
do, cuyos resultados fueron 
plenamente satisfactorios, 
tanto que a ellos se debe de 
manera directa el contrato 
ahora concedido a Lockheed 
Martin. El nuevo avión X, cu- 
ya designación oficial toda- 
vía no ha sido asignada, será 
un monoplaza que tendrá una 
longitud de 28,65 m y una en- 
vergadura de 9 m. Su peso 
de despegue con el máximo 
combustible será de 14.650 
kg. Su propulsión será con- 
fiada a un motor GE Aviation 
F.414, similar a los que em- 
plean los cazas F/A-18E/F. 

El contrato asignado por la 
NASA a Lockheed Martin tie- 
ne un valor de 247,5 millones 
de dólares y entró en vigor el 
2 de abril; su fecha de conclu- 
sión será el 31 de diciembre de 
2021. En ese momento el avión 
pasará a operar bajo la com- 
pleta responsabilidad de la 





Dibujo conceptual del Low Boom Flight Demostrator (LBFD) que desarrollará Skunk Works para la NASA. 


(Imagen: Lockheed Martin) 
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* El primer A350-900 XWB 
Ultra Long Range (ULR), el 
avión n.* 216 de producción, 
realizó su primer vuelo en Tou- 
louse el 23 de abril. Como se 
recordará, había salido de la 
cadena de montaje a finales 
de febrero (ver RAA n.* 873 de 
mayo). Debido a sus caracte- 
rísticas, debe realizar un corto 
programa de ensayos en vuelo 
adicional antes de que le sea 
concedida la certificación que 
permitirá su entrega a la com- 
pañía Singapore Airlines. 


% El prototipo A321LR, que 
como se recordará realizó su 
primer vuelo en Hamburgo el 
31 de enero (ver RAA n.* 872 
de abril), ha continuado rea- 
lizando vuelos de prueba de 
largo alcance tanto para con- 
seguir la certificación previs- 
ta para el segundo semestre 
del año en curso como para 
demostrar sus posibilidades 
a los clientes potenciales. El 
11 de abril tuvo lugar un vue- 
lo récord que le llevó desde 
Mahé (islas Seychelles) hasta 
Toulouse sin escalas, en el que 
recorrió 8.800 km en 11 horas. 
A bordo del avión se encontra- 
ban 16 ocupantes, pero para 
realizar la prueba en las condi- 
ciones más reales posibles se 
situaron a bordo 162 pasaje- 
ros simulados con el fin de re- 
producir la aportación de calor 
de sus cuerpos. Hasta ese 
vuelo récord, el A321LR había 
realizado otros 15 dentro de 
su programa de ensayos es- 
tipulado en cerca de 100 ho- 
ras de vuelo. El A321LR tiene 
un peso máximo de despe- 
gue de 97.000 kg, que supera 
en 3.500 kg al peso del A321 
convencional. Se debe funda- 
mentalmente a una capacidad 
mayor de combustible que se 
ubica en un tercer depósito 
central. Incluye además una 
nueva configuración de puer- 
tas que permite una capaci- 
dad máxima de 240 pasajeros. 


% El Embraer 190-E2 entró 
en servicio con la compañía 
Widerge de Noruega el 24 de 
abril en la ruta Bergen-Tromsg 
cuyo recorrido es de 1.244 km. 
Se trata del primer avión de re- 
acción de esa compañía, que 
hasta entonces había estado 
operando con una flota de tur- 
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Breves 


bohélices integramente forma- 
da por aviones de Bombardier: 
siete Dash 8-300, veinte Dash 
8-100, tres Dash 8-Q200 y on- 
ce Dash 8-Q400. 


% El grupo ruso S7, pro- 
pietario de la compañía S7 
Airlines, firmó en abril una car- 
ta de intención con Sukhoi 
Civil Aircraft Company (SCAC) 
para la compra en firme de 
50 unidades del Superjet 75 
(SSJ75) y 25 opciones, con- 
virtiéndose en el primer cliente 
de lo que es una versión para 
75 pasajeros del SSJ100, cuyo 
lanzamiento comercial había 
tenido lugar en febrero pasa- 
do. Aparentemente se trata de 
una operación muy prelimi- 
nar, pues se ha indicado que 
SCAC deberá presentar antes 
del final de este año una pro- 
puesta de concepto del avión 
al grupo S7. Si tal es aceptada 
y se firma un contrato definiti- 
vo, las entregas del SSJ75 co- 
menzarían en 2022. Tomando 
como base el SSJ100, el obje- 
tivo de diseño es reducir el pe- 
so estructural en un 10-15 % y la 
resistencia aerodinámica en un 
10%, lo que conduciría a una 
rebaja en el consumo de com- 
bustible de un 5%. 


% La International Air 
Transport Association (IATA) 
dio a conocer a comienzos 
de abril los resultados de sus 
compañías miembros en fe- 
brero, destacando que han 
supuesto un importante in- 
cremento de especial impor- 
tancia, puesto que en enero 
se produjo un significativo re- 
troceso. Ese aumento del vo- 
lumen de pasajeros significó 
un 7,6% global con relación 
al mes de febrero de 2017, 
dándose el caso de que fue- 
ron las compañías ¡beroame- 
ricanas las que registraron el 
mejor resultado, nada menos 
que un 9,8%, a las que siguie- 
ron las compañías de la cos- 
ta asiática del Pacífico con un 
9,1% y las norteamericanas, 
ya a bastante distancia, con 
un 7,2%. Sea como fuere, la 
¡ATA advierte de un riesgo de 
ralentización en los próximos 
meses debido al incremento 
de los precios del combusti- 
ble y de los costes laborales 
en algunos países. 
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Uno de los prototipos Global 7000 en vuelo. (Imagen: Bombardier) 


NASA, que procederá a rea- 
lizar su propia fase de ensa- 
yos, uno de cuyos objetivos 
principales será volarlo a par- 
tir de mediados de 2022 so- 
bre diversas ciudades de 
Estados Unidos para recoger, 
de manera exhaustiva, datos 
acerca de su posible impac- 
to acústico en los habitantes. 
Con esos datos en la mano, 
la NASA se propone acudir 
en 2025 a la FAA, (Federal 
Aviation Administration) y a 
la OACI (Organización de la 
Aviación Civil Internacional) 
para que sean tomados en 
consideración a la hora de 
establecer en su caso las 
normas de niveles de ruido 
que deberían regir la ope- 
ración de aeronaves super- 
sónicas comerciales sobre 
territorios habitados. 

El calendario establecido 
para el programa está subdi- 
vidido en tres fases y tiene los 
siguientes hitos principales. 

2019 - Revisión crítica de 
diseño del LBFD, superada 
la cual se dará la aproba- 
ción para la construcción 
y montaje de sus grandes 
conjuntos. 

2021 - Montaje del avión 
en las instalaciones de Skunk 
Works sitas en Palmdale 
(California). Realización de 
los primeros vuelos. Una 


vez superadas las pruebas 
del fabricante será entrega- 
do oficialmente a la NASA, 
dándose por completada la 
fase 1. 

2022 — Desarrollo de la fa- 
se 2. La NASA volará el LBDF 
en la base Edwards para veri- 
ficar sus cualidades de vuelo, 
actuaciones y Capacidad 
para integrarse en el espa- 
cio aéreo civil de Estados 
Unidos. 

2023 a 2025 - Desarrollo 
de la fase 3. Vuelos sobre zo- 
nas pobladas y cuatro a seis 
ciudades de Estados Unidos. 


Y El Bombardier 

Y Global 7000 
incrementa 
su alcance 





O ha dado a 
conocer que su birre- 
actor de negocios Global 
7000, actualmente en pro- 
ceso de certificación, ten- 
drá un alcance superior en 
algo más de 550 km al es- 
tablecido en sus paráme- 
tros de diseño originales. 
Según esa firma canadien- 
se, cuando entre en servi- 
cio en los próximos meses 
su alcance nominal será de 
14.260 km, lo que le per- 
mitirá realizar sin escalas 








vuelos entre Nueva York y 
Hong Kong y Singapur y San 
Francisco. 

El programa de ensayos en 
vuelo del Global 7000 comen- 
zó en noviembre de 2016, y 
hasta mediados del pasa- 
do abril se habían cubierto 
más de 1.800 horas de vue- 
lo empleando cinco prototi- 
pos. Entre los logros de ese 
programa figura una velocidad 
récord de 0,995 mach alcan- 
zada cinco meses después de 
su comienzo, convirtiéndose 
en el primer avión de negocios 
capaz de volar en los confines 
de la velocidad del sonido. 

Este logro tecnológico re- 
vela que el Global 7000 será 
capaz de operar habitualmen- 
te a velocidades elevadas. Su 
velocidad máxima será de 
0,925 mach y podrá realizar 
vuelo de crucero a 0,9 mach 
¿Si bien la velocidad de cruce- 
ro normal será de 0,85 mach. 
Su máxima altitud de ope- 
ración será de 51.000 pies 
(15.550 m) y su altitud de cru- 
cero inicial será de 43.000 
pies (13.100 m). 

Esta propulsado por dos 
motores GE Aviation Passport 
de 7.500 kg de empuje y sus 
dimensiones externas son 
33,88 m de longitud, 31,7 m 
de envergadura y 8,26 m de 
altura. 
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Y Proyecto 
Andrómeda 
de fabricación 
aditiva 





| sector aeronáutico bus- 

ca desarrollos tecnológi- 
cos proclives a implementar 
soluciones de fabricación 
aditiva. CT Ingenieros parti- 
cipa en un proyecto de I+D 
centrado en el desarrollo y 
validación de una solución 
flexible y holística para la fa- 
bricación aditiva por aporte 
de material de componen- 
tes de grandes dimensiones. 
Denominado Andrómeda, 
y con una duración de tres 
años, se pretende aportar 
una solución que permita al- 
canzar una mayor productivi- 
dad y mejorar la calidad del 
producto. En un consorcio 
formado por CT Ingenieros 
y GNC Laser, como socios, 
y AIMEN como entidad co- 
laboradora, se estima que se 
podrán reducir los costes de 
producción un 30% al estar 
todo el proceso interconec- 
tado y enlazado durante to- 
do el ciclo del producto. El 
proyecto abordará la ingenie- 
ría digital end-to-end al de- 
sarrollar un hilo digital que 
vinculará diseño, simulación 
y modelado, planificación y 
fabricación, control de pa- 
rámetros de proceso y diag- 
nóstico de calidad. También 
se trabajará sobre la automa- 
tización flexible para adap- 
tarse rápidamente a diversas 
combinaciones de geome- 
trías y productos (espeso- 
res, materiales de base, etc.). 
Por último, se percutirá sobre 
control en lazo cerrado para 
ser capaz de reaccionar en 
tiempo real a variaciones del 
proceso con el objetivo de 
implementar una estrategia 
de fabricación cero-defec- 
tos. La intención es crear un 
ecosistema europeo de fábri- 
cas cuyo objetivo sea produ- 
cir, industrializar y cualificar 
componentes de tamaño su- 
perior a un metro mediante la 
fabricación aditiva. 
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Y Future Air 
V Combat System, 
aplicaciones de 
la inteligencia 
artificial 


os recientes avances en 

las técnicas de inteligen- 
cia artificial, en particular téc- 
nicas como redes neuronales 
profundas (DNN), han pro- 
piciado una revolución en la 
aplicación en todo tipo de ám- 
bitos, incluyendo la aeronáuti- 
ca. El principal reto en ciertos 
entornos y aplicaciones es 
debido a que no es posible 
obtener una mínima explica- 
ción de por qué el motor de lA 
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ha tomado una decisión. No 
se cuestiona si la decisión es 
adecuada o no, sino que un 
humano afectado por la de- 
cisión no tiene ninguna ma- 
nera de valorar el juicio que 
ha realizado la máquina. Uno 
de estos entornos con requi- 
sitos específicos es el uso de 
IA en sistemas de armas, por 
ejemplo, es más que probable 
que futuros sistemas como el 
Programa Future Air Combat 
System (FCAS) incorporen 
sistemas de lA. Esta proble- 
mática no es exclusiva de sis- 
temas de defensa, también 
está surgiendo la necesidad 
de conocer por qué la máqui- 
na ha tomado una decisión 


por aspectos légales y éti- 
cos. Ante la problemática del 
uso de la inteligencia artificial 
en estos sistemas, las inicia- 
tivas que se están tomando 
para hacer frente a estos re- 
tos se centran, en particular, 
en el concepto de Inteligencia 
Artificial Explicable (XAl eXp- 
lainable Artificial Intelligence). 


Y El reto de volar 
a 1.4 mach y 
55.000 pies 
de altura 





| viaje comercial supersó- 

nico está en el horizonte 
y supone un reto tecnológico 
para los centros de investiga- 
ción y desarrollo. Lockheed 
Martin comenzará a ejecu- 
tar el contrato asignado pa- 
ra diseñar, construir y realizar 
pruebas del demostrador de 
vuelo Low-Boom. Se trata de 
un avión X diseñado para ha- 
cer que el viaje aéreo super- 
sónico de pasajeros sea una 
realidad. El objetivo del equi- 
po es resolver las barreras 
técnicas del vuelo supersó- 
nico. El centro Programas de 
Desarrollo Avanzado Skunk 
Works construirá un avión 
experimental a escala re- 
al, conocido como X-plane, 
en base al diseño preliminar 
Quiet Supersonic Technology 
(QueSST) de la NASA. La 
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intención es establecer un 
estándar de ruido supersóni- 
co comercial aceptable pa- 
ra revertir las regulaciones 
actuales que prohíben los 
viajes comerciales supersó- 
nicos por tierra. El avión tie- 
ne previsto realizar su primer 
vuelo en 2021. El reto de las 
grandes firmas aeronáuticas 
es lograr la próxima genera- 
ción de aviones comerciales 
para que sean supersónicos. 


Y F-35 implanta 
medidas para 
mejorar el 
sostenimiento 


C7 el objetivo de me- 
jorar las actividades 
de apoyo a sostenimiento, 
Lockheed Martin ha puesto 
en marcha una serie de me- 
didas destinadas a las ae- 
ronaves actualmente en la 
flota, así como para la futu- 
ra construcción de los pedi- 
dos. Los nuevos procesos 
incluyen mejoras en el siste- 
ma de aire, el entrenamiento 
del piloto, la activación del 
depósito, el mantenimiento 
de la ingeniería, el soporte 
del sistema de información 
logística autónoma (ALIS, 
por sus siglas en inglés), el 
análisis de datos y la ges- 
tión predictiva de la salud, 
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y la logística de la cadena 
de suministro. Hay que te- 
ner en cuenta que, hasta la 
fecha, son más de 280 avio- 
nes los que operan en quin- 
ce bases en todo el mundo, 
lo que incluye 580 pilotos y 
un amplio equipo de 5.600 
técnicos. El plan de la com- 
pañía es mejorar la dispo- 
nibilidad de aeronaves y 
reducir los costEs de soste- 
nimiento, que irán reducién- 
dose en la medida en que 
el programa se desarrolle, 
ya que el F-35 cuenta con 
un altísimo nivel de tecno- 
logía. Las medidas puestas 
en marcha son expandir la 
cadena de suministro global 
para mejorar la capacidad 
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de reparación de compo- 
nentes, el rendimiento y su 
velocidad, invertir en diag- 
nósticos mejorados y análi- 
sis de datos, y unos nuevos 
procedimientos aplicados al 
volumen y mejora de la dis- 
ponibilidad de piezas. 


Y Indra 
desarrollará 
dos nuevos 
simuladores 
del A400M 


pp va a desarrollar dos 
nuevos simuladores del 
avión de transporte militar 
A400M en los que se entre- 
narán lo pilotos de las fuer- 





zas aéreas alemana y france- 
sa. Las plataformas doblarán 
la capacidad de entrenamien- 
to en sus respectivos centros 
de formación, que ya cuen- 
tan con un sistema en ope- 
ración cada uno de ellos. 
Ambos fueron desarrollados 
también por Indra, Thales y 
Airbus, dentro del Programa 
de Simulación de Vuelo que 
se puso en marcha en 2010. 
Como herramienta de entre- 
namiento de última genera- 
ción, es capaz de recrear con 
el máximo realismo las misio- 
nes en las que interviene es- 
ta enorme aeronave de 80 
toneladas. El papel estraté- 
gico que juega exige que los 
pilotos reciban una prepara- 
ción de un nivel excepcional. 
El simulador se monta sobre 
una réplica exacta de la ca- 
bina, que se eleva sobre los 
brazos de un sistema eléctri- 
co para dotarlo de movimien- 
to. A bordo, el piloto encuen- 
tra el mismo instrumental de 
vuelo que empleará en la ae- 
ronave real. El proyecto tam- 
bién incluye los escenarios 
en los que se llevan a cabo 
las Operaciones: aeropuer- 
tos reales, bases militares 
y la orografía propia de dis- 
tintas regiones, incluyendo 
los nocturnos, con sus ga- 
fas de visión nocturna. Indra 
es también responsable de la 
Posición de Instructor, desde 
la que se dirige todo el ejerci- 
cio, y del sistema de debrie- 
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fing, que facilita su estudio 
una vez finalizado. Asimismo, 
desarrolla el sistema de pro- 
yección del visual del simu- 
lador, basado en tecnología 
LED, para los sistemas que se 
entregan a Alemania, España, 
y Francia. 


Y Boeing: motores 
para vuelos 


hipersónicos 


Quad la intención de lo- 
grar sistemas avanzados 
de propulsión, Boeing, a tra- 
vés de su filial Horizon X, de- 
sea invertir en tecnología pa- 
ra apoyar la búsqueda de 
los vuelos hipersónicos. Con 
la reciente adquisición de la 
compañía británica Reaction 
Engines, conocida por su Sy- 


nergistic Air-Breathing Roc- 
ket Engine (SABRE), el ob- 
jetivo es lograr un motor de 
cohete de tecnología híbrida. 
Como parte del programa, 
desarrolló un intercambiador 
de calor ultraligero que evita 
que los componentes del mo- 
tor se sobrecalienten a altas 
velocidades, mejorando así el 
acceso al espacio y al vuelo 
hipersónico. El reto tecnoló- 
gico es lograr que los moto- 
res de reacción desbloqueen 
la propulsión avanzada. Los 
esfuerzos del gigante aeroes- 
pacial norteamericano están 
en la dirección de desarrollar 
un negocio de tecnología co- 
mercial y acelerar las opor- 
tunidades para promover el 
futuro de los viajes aéreos y 
espaciales a través de la tec- 
nología SABRE. 
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Y Cancelados los 
estudios del 
proyecto de los 
A320neo-plus 


7 a in ha abandonado el 
proyecto A320neo-plus 
y A321neo-plus, destinado a 
mejorar dicha familia de avio- 
nes, y que tenían el objetivo de 
ser diseñados para defender- 
se del avión comercial medio 
que Boeing espera construir. 
La decisión que podría alargar 
y modernizar ambos mode- 
los, se produce por problemas 
para aumentar la producción 
de las versiones actuales. La 
demanda de ambas series 
es fuerte e implica invertir en 
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tecnología para llevar a cabo 
mejoras de motor. La familia 
A320 es el modelo más ven- 
dido de Airbus y compite con 
el 737 de Boeing en el merca- 
do de las aerolíneas comercia- 
les. Por otra parte, la compa- 
ñía ha anunciado que planea 
aumentar la producción de 
estos aviones de pasillo úni- 
co a 63 por mes y que entrará 
en vigor en 2019. Ante el au- 
mento de los viajes aéreos y 
la fuerte demanda de aviones 
comerciales, Airbus está estu- 
diando planes para elevar una 
producción de mayor venta, 
a largo plazo, a 75 aviones 
por mes, superando la cifra 
de los 55 actuales. 
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FOTO DEL MES: La nave Soyuz de regreso a la Tierra. Kazajistán, 28 de 
febrero de 2018. (Imagen: NASA) 


Y ESAC, el 
Y guardián de 
la galaxia 





La Vía Láctea empieza a 
tener menos secretos pa- 
ra los científicos gracias al 
último lanzamiento de da- 
tos de Gaia (Data Release 
2), un catálogo que incluye 
320.000 millones de obser- 
vaciones de 1.700 millones 
de estrellas de la galaxia, 
un 1% del total. Es una no- 
table mejora con respecto 
al DR1, publicado en 2016, 
ya que abarca una zona ma- 
yor de la Vía Láctea, con un 
radio de 8.000 años luz ha- 
cia el centro. Este nuevo ca- 
tálogo es más amplio y más 
preciso, ofreciendo nuevos 
datos sobre la estructura y 
la dinámica de nuestra ga- 
laxia. En palabras de José 
Hernández, ingeniero de 
Operaciones y Calibración 
de Gaia en ESA/ESAC, “só- 
lo podrá ser superado por 
las nuevas versiones que se 
saquen utilizando más datos 
de Gaia”, y es ESAC el único 
lugar donde está almacena- 
do al completo. 


428 








El archivo del catálogo 
es, no obstante, solo una 


de las facetas del traba- 
jo relacionado con Gaia. En 
ESAC se ubica también el 
centro de operaciones cien- 
tíficas y, además, una de 
las seis instalaciones del 
DPAC, el consorcio de pro- 
cesado de datos de la mi- 
sión. El Centro Europeo de 
Astronomía Espacial reci- 
be cada día unos 40 Gb de 
media desde el satélite; allí 
se realiza un preprocesa- 
do de la señal que se en- 
vía a los demás centros de 
procesado y estos, cuando 
ya han terminado su traba- 
jo con los datos, los man- 
dan de vuelta a ESAC para 
su almacenamiento. 

La cantidad de información 
obtenida por Gaia hace que 
la labor de validación sea un 
enorme esfuerzo. Xavier Luri, 
profesor titular de la univer- 
sidad de Barcelona y per- 
teneciente al consorcio de 
procesado, lo define como 
un “buen ejemplo de cola- 
boración internacional para 
hacer big science, y de co- 
laboración multidisciplinar” 
que es realizado por los más 


de 450 científicos e ingenie- 
ros del DPAC y que requiere 
de varios ciclos de refinado 
hasta que se considera que 
se ha alcanzado el nivel de 
precisión buscado, con un 
error máximo de 150 metros 
en la determinación de dis- 
tancias y de 2,2 m/s en la de 
velocidad. 

De la complejidad del pro- 
cesado da una idea José 
Hernández al explicar que 
“de cada estrella de este 
Data Release hay unas 40 


observaciones en diferentes 
tiempos y diferentes pun- 
tos de órbita”. Gaia barre el 
cielo rotando sobre sí mis- 
ma cada seis horas y, en un 
minuto, es capaz de realizar 
600.000 observaciones de 
110.000 estrellas, registran- 
do datos de posición, brillo 
y color de cada una de ellas. 
“Lo primero que se hace es 
unir todas las observacio- 
nes de una misma estrella”, 
añade José, y a partir de ese 
paso básico ya se pueden 
calcular la distancia, veloci- 
dad y posición de esas es- 
trellas individuales. 

Gaia es una misión de 
open science, es decir, que 
su catálogo está abierto a 
cualquier persona que quie- 
ra acceder a él, y se calcula 
que, para el final de la misión, 
en 2024, pueda contener un 
petabyte de información. 
Todos sus datos estarán ar- 
chivados en ESAC para que 
puedan ser utilizados por la 
comunidad científica para 
realizar investigaciones no 
solo sobre la Vía Láctea, si- 
no que sirvan también como 
sistema de referencia para 
otro tipo de observaciones 
o confirmar teorías astrofísi- 
cas de las que hasta ahora 
solo existían modelos ma- 
temáticos. Gaia permite que 
veamos la Vía Láctea de una 
manera inédita hasta ahora. 
(Fuente ESA). 





Rotación de la gran nube de Magallanes vista por el satélite Gaia. 
(Imagen: ESA) 
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Lanzamiento de la nave New Shepard. (Imagen: Blue Origin) 


Y Exito en el 

Y lanzamieto de 
la nave New 
Shepard 





|? empresa norteamerica- 
a, dirigida por el magnate 
propietario de Amazon, Blue 
Origin, concluyó con éxito 
el pasado mes de mayo un 
vuelo de prueba de su lanza- 
dor suborbital New Shepard. 
Con estos lanzamientos, 
Blue Origin tiene como ob- 
jetivo ponerse a la cabeza 
en la carrera para conseguir 
los primeros viajes turísticos 
espaciales, en competencia 
directa con la empresa del 





otro magnate estadouniden- 
se, Richard Brandson, Virgin 
Galactic. 

Con este lanzamiento ya 
suman ocho los vuelos de 
sus cohetes reutilizables, 
siendo este el primero de es- 
te año y el segundo de la na- 
ve New Shepard 2.0. Esta 
nave está diseñada como 
cápsula de transporte de car- 
ga comercial, además tiene 
capacidad para llevar hasta 
seis pasajeros en vuelos es- 
paciales suborbitales, ya sea 
con fines científicos o turís- 
ticos. El viaje permitirá a los 
turistas disfrutar de unos mi- 
nutos de lo que es la grave- 
dad cero. 
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Y El ambicioso 
programa 
espacial chino 


egún palabras de Peli 

Zhaoyu, subdirector del 
Centro de Exploración Lunar 
y Programa Espacial de la 
Administración Espacial 
Nacional de China, tienen 
previsto que antes del 2030 
se lancen cuatro misiones 
de exploración del espacio 
profundo. 

El lanzamiento de la primera 
de estas misiones está previs- 
to para el año 2020, será una 
sonda con destino a Marte. La 
sonda primero orbitará alrede- 
dor del planeta rojo para pos- 
teriormente llevar un vehículo 
de exploración a su superficie. 

En 2022 lanzarán varias 
sondas para el estudio de va- 
rios asteroides, y para 2028 
está programada su segunda 
misión a Marte, en esta oca- 
sión el objetivo es recoger 
muestras y traerlas a la tierra. 

La Luna sigue siendo un 
objetivo prioritario para China 
y la consecución de un ate- 
rrizaje tripulado. Otra de las 
propuestas chinas respec- 
to a la Luna es la creación de 
una estación de investigación 
lunar y una base de investi- 
gación y desarrollo lunar pa- 
ra alrededor de 2050. A largo 
plazo, la base estaría operada 
por robots y visitada por hu- 
manos, según las ideas ex- 
puestas por Pei. 





Breves 


Calendario de junio: 


3 de junio: regreso de la 
Soyuz MS-07 con Antón 
Shkaplerov (Roscosmos), 
Scott Tingle (NASA) y Norishige 
Kanai (JAXA). Separación del 
módulo Rassvet y posterior 
aterrizaje en Kazajistán. 

6 de junio: lanzamiento de la 
nave de carga Dragon SpX-15 
(CRS-15) mediante un Falcon 
9 v1.2 desde la rampa 39A del 
Centro Espacial Kennedy. 

6 de junio: lanzamiento de la 
nave Soyuz MS-09 con Serguéi 
Prokopiev (Roscosmos), 
Alexander Gerst  (Alemania/ 
ESA) y Jeanette Epps (NASA) 
mediante un Soyuz-FG des- 
de la Rampa de Gagarin de 
Baikonur. 

8 de junio: acoplamiento de 
la Soyuz MS-09 en el módulo 
Rassvet del segmento ruso de 
la 1SS. 

13 de junio: separación de la 
nave Progress MS-07 del mó- 
dulo Pirs de la ISS. Reentrada 
unos días después. 

30 de junio: lanzamiento del 
satélite argentino SAOCOM- 
1A (Satélite Argentino de 
Observación Con Microondas 
1A) para observación de la 
Tierra mediante radar de aper- 
tura sintética mediante un 
Falcon 9 v1.2 desde la rampa 
SLC-4E de Vandenberao. 

Junio: lanzamiento de diez 
satélites de  comunicacio- 
nes Iridium NEXT en la misión 
Iridium 8 mediante un Falcon 
9 v1.2 desde la rampa SLC-4E 
de Vandenbero. 

Junio: lanzamiento de la se- 
gunda misión del Falcon Heavy 
(STP-2) con numerosos mi- 
crosatélites y cubesats (inclu- 
yendo la vela solar Lightsail 1) 
desde la rampa 39A del Centro 
Espacial Kennedy. 

Junio: lanzamiento de prueba 
de la nueva nave tripulada chi- 
na mediante un Larga Marcha 
CZ-7 desde Wenchango. 

Junio: lanzamiento de tres 
satélites de comunicaciones 
militares Gonets-M  median- 
te un Rokot/Briz-KM desde el 
Area 133 de Plesetsk. 

Junio: lanzamiento de un sa- 
télite geodésico ruso Geo-IK-2 
mediante un Rokot desde el 
área 133 de Plesetsk. 
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El 27 de abril, el secretario general cerró con un golpe de mazo la última 
reunión del Consejo del Atlántico Norte, en sesión de ministros de Asuntos 
Exteriores, en el edificio que la OTAN ha ocupado desde 1967 


Y Preparando la Cumbre de 2018 


Los ministros de Asuntos Exteriores de los países miem- 
bros de la OTAN mantuvieron los días 26 y 27 de abril en 
Bruselas sus reuniones de primavera en el marco del Conse- 
jo del Atlántico Norte. En ellas se avanzó sustancialmente en 
la preparación de la Cumbre de la Alianza del mes de julio de 
2018. Los reunidos comenzaron sus deliberaciones centran- 
do su atención en Rusia, considerando las implicaciones a 
largo plazo de las políticas de ese país en el campo de la de- 
fensa y de las relaciones exteriores. Los ministros reafirmaron 
la aproximación dual de la Alianza hacía Rusia: una disuasión 
y defensa fuertes combinadas con un diálogo significativo. 

Al tratar del desarrollo de los acontecimientos en el 
Oriente Medio y el norte de África, los ministros se cen- 
traron en los planes en marcha para el lanzamiento de una 
nueva misión de entrenamiento en lrak. Se acordó que 
la misión estaría formada por varios cientos de personas 
para entrenar a instructores iraquíes y establecer escuelas 
militares en Irak. Los ministros estudiaron también nuevas 
medidas de apoyo a Jordania y Túnez, incluyendo áreas 
como la seguridad fronteriza, el desminado y la reforma 
del sector de seguridad. El SG dijo que «nuestro objetivo 
es ayudar a la gestión de crisis en la región y contribuir al 
aumento de la resiliencia de nuestros socios». 

Los ministros aliados también manifestaron su continuo 
compromiso con Afganistán y dieron su beneplácito a la ofer- 
ta de conversaciones de paz hecha por el presidente Ghani, 
pidiendo a los actores regionales que jugasen un papel cons- 
tructivo en el proceso. El SG dijo: «Instamos al talibán a que 
participe en un proceso de paz propio de los afganos y dirigi- 
do por ellos. El papel de Pakistán será esencial». 

La reunión del día 27 de abril finalizó con un intercambio 
de impresiones de los reunidos sobre la política de puertas 
abiertas de la OTAN y sobre el progreso hecho por los países 
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aspirantes para convertirse en miembros de la Alianza. El SG 
resaltó que «nuestra política de puertas abiertas ha sido un 
éxito histórico. Ha llevado paz, estabilidad y prosperidad a 
millones de personas en la región euroatlántica». La sesión 
de tarde del día 27 de abril, fue la última reunión del Con- 
sejo del Atlántico Norte en sesión de ministros de Asuntos 
Exteriores en el edificio que la OTAN ha usado como Cuartel 
General desde el año 1967. Antes de terminar la reunión, el 
secretario general tomó la palabra para recordar y agradecer 
las contribuciones de cientos de distinguidos diplomáticos y 
políticos que durante décadas han usado el conocido como 
«Council Room 1» para sus debates y deliberaciones. 

Tras evocar algunas de las importantes deliberacio- 
nes que han tenido lugar en las instalaciones del vetera- 
no Cuartel General, Stoltenberg concluyó su parlamento 
destacando el significado del traslado a un nuevo cuartel 
general. El SG dijo que la OTAN sigue evolucionando se- 
gún cambia el mundo pero «lo que nunca cambiará es el 
compromiso con nuestros valores y nuestra determinación 
de preservar la paz y la seguridad». El SG marcó la ocasión 
usando para cerrar la reunión un mazo que fue donado en 
1963 a la OTAN por el Gobierno de Islandia. 


Y Rotación en el Báltico 


El pasado mes de mayo se inició la 47 rotación de cazas 
aliados desplegados para salvaguardar el espacio aéreo 
de los aliados bálticos. En esta ocasión la misión está 
liderada por Portugal, y España y Francia —-en el marco de 
la policía aérea reforzada-— están también contribuyendo a la 
misión. La Fuerza Aérea portuguesa ha desplegado cua- 
tro cazas F-16M desde la Base Aérea n.” 5 en Monte Real 
a Siauliai, Lituania. Portugal proporciona así por cuarta 
vez capacidades de policía aérea para salvaguardar los 
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La alta representante de la Unión para Asuntos Exteriores y Política de Se- 
guridad se entrevistó con el secretario general de la OTAN en la residencia 
de este el 13 de abril 
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Aviones Mirage 3 franceses, Eurofighter españoles y F-16M portugueses 
que desde mayo de 2018 están desplegados en la misión de policía aérea 
en el Báltico 


cielos sobre Estonia, Letonia y Lituania. El destacamento 
portugués está formado por 90 personas incluyendo pi- 
lotos, personal de mantenimiento y personal de apoyo. El 
2 de mayo en una ceremonia celebrada en la base aérea 
de Siauliai, Portugal tomó el relevo de Dinamarca en el 
mando de la misión Policía Aérea del Báltico (BAP) del 
Mando Aéreo Aliado. Aviones Mirage 2000-5 de la Fuerza 
Aérea francesa y Eurofighter del Ejército del Aire español 
contribuyen también a la misión BAP que se inició el año 
2004 cuando Estonia, Letonia y Lituania pasaron a ser 
miembros de la OTAN. 

El destacamento español, formado por unas 130 per- 
sonas y seis cazas Eurofighter del Ala 11 de la base aérea 
de Morón, está desplegado en la base de Siauliai, Litua- 
nia. España lideró la misión BAP los años 2006 y 2016 
y contribuyó a la misión desde AÁmari los años 2015 y 
2017, siendo el despliegue actual el quinto que realiza el 
Ejército del Aire. Por su parte, el destacamento francés 
destacado en la base aérea de Ámari, Estonia, dispone 
de cuatro aviones Mirage 2000-5 del Ala 01.002 Cigog- 
nes y un contingente de cien personas procedentes de la 
base de Luxeuil en el este de Francia. Esta es la séptima 
vez que los cazas franceses participan en la misión. 
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Y Apoyando el futuro de Siria y la 
región 


La Unión Europea y las Naciones Unidas copresidieron 
la Conferencia Bruselas ll «Apoyando el futuro de Siria 
y la región» celebrada los días 24 y 25 de abril de 2018. 
La conferencia fue una oportunidad para conseguir apo- 
yo al proceso de paz liderado por las Naciones Unidas. 
La alta representante de la Unión para Asuntos Exterio- 
res y Política de Seguridad manifestó en la conferencia: 
«Ha habido una postura común en reafirmar que no hay 
una solución militar para la guerra en Siria. Existe la ne- 
cesidad, reconocida por todos, de relanzar el proceso 
político. Hay también acuerdo en considerar el papel cla- 
ve de las Naciones Unidas en liderar este proceso. Esta 
coincidencia es muy importante porque la UE siempre ha 
considerado a las Naciones Unidas -y a Staffan de Mistu- 
ra- como los únicos con liderazgo legítimo para asegurar 
que el proceso político es significativo, inclusivo y repre- 
senta a todos los sirios en conversaciones entre sirios y 
que estas tengan lugar de acuerdo con la resoluciones 
del Consejo de Seguridad ya adoptadas». 

La conferencia consiguió movilizar ayuda humanitaria 
para los sirios dentro de su país y en países vecinos, con 
ofrecimientos totalizando 3,5 millardos de euros para 
2018, así como ofrecimientos multianuales por valor 
de 2,7 millardos para el periodo 2019-2020. La guerra 
ha entrado en su octavo año y la necesidad de ayuda 
continúa siendo muy alta. Más de 13 millones de sirios 
necesitan ayuda humanitaria y más de 5.6 millones de re- 
fugiados sirios se encuentran desplazados fuera del país. 
Los reunidos en Bruselas adoptaron una declaración 
conjunta con varios anexos en apoyo de la resiliencia de 
los refugiados y de los países de acogida en el contexto 
de la crisis siria. La conferencia se realizó a nivel minis- 
terial y en ella participaron 57 países, 10 representantes 
de organizaciones regionales e instituciones financieras 
y 19 agencias de las Naciones Unidas. Más de 250 ONG 
estuvieron asociadas a las actividades del evento tan- 
to en los preparativos como durante los dos días de la 
conferencia. 


YA 





Foto de familia de los asistentes a la Conferencia Bruselas HI «Apoyando el futuro de Siria y la región». Edificio Europa, Bruselas, 25 de abril de 2018 
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La última variante del Su-27 





El Su-35 


esde la entrada en servicio del 

Su-27 Flanker en la década de 

1980 como respuesta al F-15 
Eagle, Sukhoi1, la empresa fabricante, 
se ha convertido en el principal provee- 
dor en materia de aviación de comba- 
te de Rusia, tanto de la Fuerza Aérea 
rusa (VVS, Voyenno-Vozdushnye Sili 
Rossi), en donde se emplean diversas 
variantes con diferentes capacidades de 
la familia Flanker, como de la Marina 
(AVF, Aviatsiya Voenno-morskogo 
Flota), empleando en esta última la va- 
riante navalizada del Su-27 (Su-27K, 
conocida como Su-33). Durante es- 
tos, aproximadamente, 30 años, Rusia 
ha vivido una profunda transforma- 
ción política y social, cuyos efectos 
también han alcanzado a su industria 


JAVIER SÁNCHEZ-HORNEROS PÉREZ 


Ingeniero de análisis de ensayos en vuelo 


aeronáutica. Así, tras el colapso de la 
unión soviética y las consecuencias que 
derivaron de esta, los dos principa- 
les contratistas de defensa, Mikoyan 
Gurevich (MIG) y Sukhoi, se vieron 
forzados a replantearse modelos de ne- 
gocio. Mientras que MIG, que duran- 
te la Guerra Fría se había convertido 
en la referencia en materia de aviación 
de combate, se limitó a esperar nue- 
vos contratos por parte del Ministerio 
de Defensa ruso que nunca llegaron, 
Sukho1, con Mikhail Simonov al frente 
y con una visión de la situación rusa 
quizá un poco más realista que MIG, 
comenzó a buscar potenciales clientes 
fuera de sus fronteras, comenzando por 
China, que, si bien había mantenido re- 
laciones algo tensas con Rusia durante 


Su-3558 durante la realización de una maniobra. 


Autor desconocido 


unos 30 años, también era innegable 
su dependencia en cuanto a la adquisi- 
ción de material militar; así, Simonov 
consiguió personalmente el permiso 
de las autoridades rusas para la venta a 
China del Su-27 Flanker, pero su visión 
de negocio no se limitó únicamente a 
eso: consciente de las limitaciones de 
este modelo en cuanto a sus capacida- 
des aire-suelo, Simonov había ordenado 
años antes iniciar el estudio y desarrollo 
conceptual de una variante multimisión 
de este avión, al estilo de lo sucedido 
con el programa F-15E Strike Eagle 
americano. 

Ya en 1991, India había mostrado 
interés en un avión de estas caracte- 
rísticas que Sukhoi se apresuró a mos- 
trar en la edición del año 1993 de Le 
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Bourget, en la forma del Su-30MK; tras 
la evaluación por parte de una delega- 
ción militar en 1994 y la aprobación de 
la orden de compra en julio de 1995, 
Rusia e India firmaron el 30 de noviem- 
bre de 1996 el contrato del desarrollo 
del Su-30MK I (1 de «India», no con- 
fundir con la variante más evolucionada 
MKI, surgida años después y también 
en servicio en este país), que al estar 
basado en la variante UB (biplaza) del 
Su-27 sería fabricado en la misma plan- 
ta en donde este se fabricaba (Irkutsk). 
Aunque los protagonistas de este hecho 
no fueron conscientes en su momen- 
to, el mismo fue clave para la continui- 
dad y evolución del programa Flanker, 
porque, gracias al mismo, Sukho1 fue 
capaz de completar el desarrollo tec- 
nológico de propuestas conceptuales 
que se habían preparado previamente 
para su implementación en el Su-27M, 
una versión avanzada del Su-27 origl- 
nal cuyo desarro- 

llo fue congelado 

tras el colapso de 

la Unión Soviética 

y los efectos derl- 

vados de este su- 

ceso histórico. De 

esta forma, pudie- 

ron reanudarse los 

trabajos concep- 

tuales previos en 

tres áreas que se 

han probado como fundamentales en 
la actualidad para Sukhoi: el radar con 
capacidad de barrido electrónico (lo que 
ha dado lugar a lo que hoy conocemos 
como radares PESA —passive electro- 
nically scanned array- y AESA —active 


Sendos Su-30MKI efectuando una rotura a plena postcombustión. (Imagen: Ramkrsna) 





electronically scanned array-, la vecto- 

rización del empuje (PVC, thrust vector 

control) y avances en la investigación 
de los efectos aero- 
dinámicos al adop- 
tar planos canard, 
que se implementa- 
rían entre otros, en 
el Su-30 MKI, va- 
riante avanzada del 
Su-30MK original, 
también en servi- 
cio en India como 
se ha mencionado 
previamente. 

Sin embargo, nuevos problemas 
surgieron con el nuevo régimen que, 
en cierta forma, amenazaban a la in- 
dustria aeronáutica: la rivalidad en- 
tre distintas plantas/contratistas de 
fabricación ansiosos por conseguir la 
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mayor cantidad posibilidad de contra- 
tos y asegurar no solo su superviven- 
cia, sino, ante las nuevas perspectivas, 
bonanza. El grupo Sukhoi, establecido 
como tal en 1996 fue el intento de agru- 
par bajo un mismo nombre la oficina de 
diseño (Sukhoi OKB) y las tres plantas 
de fabricación en las que se producían 
sus aviones: Komsomolsk-on-Amur 
Aircraft Plant (KnAAPO), Novosibirsk 
e Irkutsk. Pese a que esta última fabri- 
caba entre otros el Su-30, el hecho de 
haber sido privatizada previamente la 
convirtió en cierta forma, paradójica- 
mente, en una competidora de la propia 
Sukhoi, «rivalidad» que tocó a su fin en 
2006, en tanto ambas compañías pasa- 
ron a formar parte de la UAC (United 
Aircraft Corporation). Pero antes de 
que esto sucediera, a finales de los años 
1990 y comienzos de los 2000 y con las 
perspectivas y acontecimientos de ese 
momento exacto, Sukho1 y KnAAPO, 
esta última, y a diferencia de Irkutsk 
bajo el amparo de la primera, no dis- 
ponían por sí mismas como entidad de 
un avión tan avanzado como lo era el 
Su-30, motivo por el cual Sukho1 co- 
menzó el desarrollo de una variante de 
exportación del Su-27 monoplaza y que 
integrase la mayor cantidad posible de 
avances tecnológicos alcanzados desde 
el contrato con India y la inyección eco- 
nómica que esto supuso. Esta variante 
se conoció como Su-35, siendo finan- 
ciado su desarrollo principalmente por 
Sukhoi con la ayuda de inversores ex- 
ternos, y siendo mostrado al público por 
primera vez en Dubai en el año 2003; 
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por aquel entonces, el 
Ministerio de Defensa 
ruso estaba ya inmerso 
en la definición de requi- 
sitos para el futuro PAK 
FA, y únicamente estaba 
dispuesto a considerar 
paquetes MLU (mid life 
upgrades) para la familia 
Flanker. Sin embargo, el 
desarrollo de los aconte- 
cimientos provocó que, 
a día de hoy, la situa- 
ción y necesidades de la 
Fuerza Aérea rusa hayan 
evolucionado respecto 
de la postura adoptada 
hace quince años, de for- 
ma que, actualmente, las 
prioridades son el desa- 
rrollo y entrada en ser- 
vicio del T-50 PAK FA, 
que se complementará 
con el Su-3058M, la va- 
riante más avanzada del Su-30MK ori- 
ginal, fuertemente basada en la versión 
más avanzada del Su-30MK, la MKI 
(India), pero con equipamiento ruso y 
fabricada por Irkutsk; el Su-30M2 (va- 
riante fabricada por KnAAPO basada 
en el MK2, la variante china del Su-30 
y que se emplean como variantes de 
entrenamiento), y el Su-35, fabricado 
por KnAAPO, la versión más avanzada 
de la familia Flanker, y que comparte 
ciertas características con el "T-50, cuya 
versión no de exportación destinada a 
la VVS se denomina Su-335, y que es, 
por ser la más avanzada, el objeto del 
artículo. 


Su-35 durante una demostración aérea. Obsérvese el 
control diferencial ejercido durante la maniobra por 
parte de las TVCs, presentando la del motor izquierdo 
mayor deflexión. (Autor desconocido). 


EL SU-35. FUSELAJE 
REDISEÑADO Y NUEVO 
SISTEMA DE CONTROL DE 
VUELO 


El Su-35 es un cazabombardero mo- 
noplaza con un fuselaje muy similar 
al Su-27 original. Si bien la estructura 
ha sido completamente revisada con el 
objetivo de proporcionarle una mayor 
resistencia, durabilidad y disminución 
de peso (gracias a un mayor número 
de elementos fabricados en material 
compuesto), junto con un incremento 
de combustible interno, en lo que res- 
pecta al exterior, para encontrar ciertas 
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diferencias, debemos fijarnos en ele- 
mentos precisos: así, además de contar 
con capacidad de repostaje en vuelo 
S8 de forma similar al Su-33) los es- 
tabilizadores verticales son de menor 
longitud en el Su-35 (aunque los ti- 
mones de cola son de mayor sección), 
el tren de aterrizaje, reforzado en esta 
ocasión, adopta dos ruedas gemelas 
en el morro y la cola/aguijón carac- 
terístico es de menor longitud, sien- 
do asimismo eliminado el aerofreno 
y suplido su efecto gracias al control 
diferencial de los timones de cola. Por 
su parte, el diseño del ala es completa- 
mente nuevo, más cercano al del Su- 
33, dotado con flaperons en el borde 
de salida y flaps en el de ataque, pero 
prescidiendo de los canards caracterís- 
ticos del mencionado modelo. A estas 
modificaciones se le suma la reduc- 
ción de antenas y sondas externas y el 
uso de materiales RAM (radar absor- 
bent material) en zonas y elementos 
clave del avión. En su conjunto, los 
cambios traen asociados una dismi- 
nución considerable de la RCS (radar 
cross section), hasta seis veces inferior 
a la del Flanker original en lo que res- 
pecta a la medición frontal (head on) 
del mismo, manteniéndose este valor 
a +/-30* del eje longitudinal del avión, 
estando especialmente enfocada con 
respecto a las emisiones procedentes 
de la banda X. 
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El control de las superficies aerodi- 
námicas se ejecuta a través un fly by 
wire (FBW) cuádruple con doble re- 
dundancia que se extiende también a 
las toberas vectoriales de las que está 
dotado el avión, como veremos más 
adelante. Dicho FBW, completamen- 
te nuevo y rediseñado para el Su-35, 
se denomina KSU-35 e incorpora no 
solo funciones ya empleadas en otras 
variantes del Flanker, sino que además 
ejecuta las nuevas leyes de vuelo inhe- 
rentes al control de los flaperons, del 
movimiento diferencial de los timones 
y de las toberas vectoriales, propor- 
cionando en su conjunto al piloto las 
siguientes características: superma- 
niobrabilidad (capacidad de levantar 
instantáneamente el morro y alcanzar 
valores de ángulos de ataque muy su- 
periores a los que se obtendría de ma- 
nera convencional, de forma que una 
vez realizado el merge, la capacidad de 
apuntar el armamento en las condicio- 
nes Óptimas de disparo sea la máxima 
disponible) y la smart envelope pro- 
tection function, o función inteligen- 
te de protección de la envolvente de 
vuelo gracias al empleo de todas las 
superficies y dispositivos de control 
disponibles, entendiendo en el último 
caso el empleo a discreción de las ca- 
racterísticas de manejo —handling qua- 
lities- que permite las T'VC, lo que se 
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traduce en una mayor permisividad y 
protección activa frente a los posibles 
errores de control ejercidos por el pilo- 
to y más aún, la práctica imposibilidad 
de meter al avión en una pérdida o, en 
caso crítico, una barrena. 


LA PLANTA DE EMPUJE. LOS 
SATURN AL-41F1S (1178) 


La planta de empuje es una de las 
características de diseño comparti- 
das actualmente con el T-50 PAK FA, 
desarrollado al igual que el AL-41F1 
(117) de este último a partir del AL- 
31F con tecnología incorporada del 
AL-41F original (el motor original del 
demostrador MIG 1.44, si bien actual- 
mente la designación 41 la comparten 
los desarrollos avanzados del AL-31F 
como es el caso). Así, el Su-35 equi- 
pa sendos motores AL-41F1S dotados 
con TVC (thrust vectoring control) y 
capaces de proporcionar cada uno un 
empuje de 31.900 libras (142.2 kN) 
en postcombustión y 19.800 libras en 
potencia militar siendo estos valores 
los considerados por la mayoría de las 
fuentes en el momento de escribir esta 
reseña (la magnitud precisa del empuje 
es controvertida, si bien parece que en 
la actualidad se estima que los valores 
están más cercanos a los mencionados) 
que, en cualquier caso, proporciona 
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una relación empuje/peso de un valor 
de al menos 1.14 y que según el máxi- 
mo responsable de pilotos de ensayos 
de Sukho1, Sergey Bogdan, permiten 
al Su-35 capacidad supercrucero de 
al menos 1.1 mach bajo ciertas condi- 
ciones sin especificar de altitud y bajo 
combustible, gracias a una serie de re- 
diseños respecto del AL-31F en la sec- 
ción del compresor —tanto en la zona 
de baja (cuatro secciones, con un diá- 
metro del fan de 932 mm frente a los 
905 mm originales) como de alta pre- 
sión (nueve secciones)- al igual que en 
las zonas de alta y baja de la turbina. 
En lo que sí hay consenso es en los 
valores de vida media y TBO (time 
between overhaul), de 4.000 y 1.500 
horas de vuelo respectivamente (inclu- 
yendo al sistema TVC, de vida media 
similar). Este último se basa en sendas 
toberas 2D de capacidad de movimien- 
to en el cabeceo de +/-15”. Esta ca- 
racterística, combinada con el ángulo 
de sendos motores con respecto al eje 
longitudinal del avión (cercano a los 
32” hacia el exterior) permite generar 
fuerzas de control respecto tanto del 
eje vertical como en el lateral gracias 
al movimiento diferencial de las to- 
beras. En este punto entra en juego el 
sistema FBW KSU-35, en tanto que 
supervisa y, si es necesario, controla de 
forma también diferencial el empuje 
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proporcionado por cada motor sin in- 
tervención directa del piloto, lo que 
permite mantener el control sobre el 
Su-35 durante toda la envolvente de 
vuelo que es capaz de desarrollar, in- 
cluyendo velocidades extremadamente 
bajas o incluso nulas en los puntos/ 
valores de velocidad indicada en los 
que las superficies de control ae- 
rodinámicas son totalmente 
ineficaces. 
Finalmente, para 
lograr un funciona- 
miento refinado al 
máximo en toda 
la envolvente 
de vuelo del 
avión y una 
monitoriza- 
ción en tiempo 
real de pará- 
metros críticos 
de funciona- 
miento, al control 
generado por el 
KSU-35 se le suma 
el propio sistema de 
gestión del motor, el sistema de 
control digital FADEC (full authority 
digital engine control). 


COCKPIT Y AVIÓNICA 


Como ya se mencionó en la reseña 
de la RAA n? 852 (abril 2016), la en- 
trada en servicio del Su-35 ha supues- 
to la llegada del concepto «cabina de 
cristal» en su concepto occidental a la 
familia Flanker, con pantallas multi- 
función a todo color y una disminu- 
ción drástica de la instrumentación 
analógica presente hasta entonces, tra- 
duciéndose en una reducción de carga 
de trabajo del piloto al mando y au- 
mentando la capacidad y claridad en 
la presentación de datos e imágenes 
necesarias para el cumplimiento de la 
misión. Así, el Su-35 aplica en su dise- 
ño dos conceptos: el concepto IDACS 
o integrated digital aircraft control 
system, que profundiza en el concepto 
HMI (human interface machine), pro- 
porcionando un soporte «inteligente» 
al piloto durante el vuelo, considerán- 
dole no solo un elemento más, sino 
el elemento primordial del binomio 
avión-piloto y el concepto dark coc- 
kpit, que elimina el número de alertas 
innecesarias por malfuncionamiento 
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de algún sistema: si un sistema de re- 
lativa importancia presenta un fallo, se 
enciende o aparece en el panel de aler- 
ta cuál es el afectado, permaneciendo 
en la mayoría de los casos encendido y 
generando un stress que, si es innece- 
sario (por compensación gracias a sis- 
temas redundantes, software, etc.) lo 
único que hará será aumentar la carga 
de trabajo del piloto; el 

concepto dark coc- 
kpit, evita este 
hecho, evitan- 














do 
que 
en - 
cien e an o 
aparezcan avi- 
sos innecesarios. 
Para la disminución 
de la mencionada carga, 
se dispone de dos pantallas 
multifunción (MD, multifunctional 
display) de tipo LCD (liquid cristal 
display) MFI-35 de grandes dimen- 
siones 380 x 290 mm, con un campo 
de visión de 30” x 20” y un total de 
40 pulsadores cada una, que se sitúan 
levemente por debajo de la línea de 
visión del piloto y están orientadas an- 
gularmente hacia él; en una pantalla 
de menores dimensiones situada a la 
derecha se representa un horizonte ar- 
tificial, lo que sugiere, se trata de un 
sistema redundante 
en caso de fallo del 
procesador princi- 
pal de representa- 
ción de datos. A la 
izquierda, situado 
cerca de la posi- 
ción de la rodilla, 
se sitúa otra pan- 
talla multifunción 
de menores dimen- 
siones que las dos 
del panel frontal, 
siendo esta una de 
las diferencias con 
respecto al T-50, 
que integra otra 
pantalla adicional a 
la misma altura, en 
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la sección derecha del cockpit. 

En su línea de visión el piloto dis- 
pone de un HUD de gran angular mo- 
nocromático IKSh-1M con una unidad 
de control y presentación integrada, 
siendo capaz de operar los diferentes 
sensores principales del avión a través 
de controles HOTAS. No menos im- 
portante es el asiento eyectable NPP 
Zwezda K-36D-5 de tipo cero-cero do- 
tado con el sistema de soporte de vida 
SOZhE-50, que comprende tanto el 
anti-g PPK-7 como el sistema genera- 

dor de oxí- 

geno, este 

último de 
un peso de 
30 kg y una ca- 
pacidad de generación ilimitada 
de oxígeno. La combinación de am- 
bos permite desarrollar 9 g durante un 
máximo de 30 segundos. Con este fac- 
tor de carga, la máscara proporciona 
oxígeno a una presión de 6-7 atmósfe- 
ras, «hinchando» los pulmones duran- 
te las maniobras más agresivas. Desde 
el año 2016, el Su-33 es capaz de em- 
plear el sistema de puntería en el casco 
NS'Ts-T, reemplazando el ucraniano 
Sura-M original, sistema que dejó de 
utilizarse debido al embargo armamen- 
tístico impuesto por Ucrania a Rusia en 
2014. El sistema, de diseño modular, 
permite la búsqueda y el seguimiento 
de un blanco a +/-60* tanto en eleva- 
ción como en azimuth. No obstante, pe- 
se a que no hay información oficial al 
respecto, no debería desecharse la po- 
sibilidad futura de integración del casco 
Geofizika-NV ZSh-10, que se espera se 


Cockpit del Su-35. (Imagen: Vadim —RussianPlanes. NET—) 
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Sistema de navepación 
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Guerra Electrónica (EW) 
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Sistema de autoprotección 


(175M10-35 


suite de comunicaciones 


Polyot 5-107-1 





Esquema ilustrativo (no funcional) de la iteración estimada entre los diferentes elementos 
que conforman el complejo KPrNO-35 en aviones Su-35 destinados a la VKS. Las flechas de 
doble sentido indican la interacción conocida de los diferentes elementos tanto entre sí como 
con el procesador central (sendos Baget-53). (Imagen: autor) 


incorpore en el T-50 PAK FA y cuyas 
principales funcionalidades conocidas 
son, además de las ya presentes en otros 
derivados del Su-27, interactuar a un 
mayor nivel con los diversos sistemas 
de aviónica y de búsqueda y seguimien- 
to de objetivos e, incluso, poseer capa- 
cidad de detección del movimiento de 
las pupilas del piloto como de empleo 
de la tecnología denominada «realidad 
aumentada», que permitiría presentar a 
los ojos del piloto tanto datos del vuelo 
(velocidad, altura...) como puntos casi 
ciegos del avión (una visión completa 
de las seis, vista desde la perspectiva 
del piloto, por ejemplo). 


AVIÓNICA. EL COMPLEJO 
KPRNO-35 


Cada sucesivo miembro de la fami- 
lia Flanker ha sufrido un crecimiento 
sostenido, cuando no exponencial, de 
la suite completa de sistemas tanto de 
aviónica como de búsqueda y segul- 
miento de objetivos. Para la integración 
de los nuevos sistemas, a diferencia de 
prácticas pasadas en los que Sukho1 
recurría a compañías de instrumenta- 
ción e implementación como RPKB de 
Ramenskoye, ha sido la propia Oficina 
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de Diseño (Sukhoi Design Bureau) 
quién sea encargado de la tarea. Esto no 
debería llevar a sorpresa alguna, pues 
como se mencionó en la reseña sobre el 
1-50 PAK, publicada en la RAA n.? 852 
(abril de 2016), Sukhoi se ha conver- 
tido con el paso de las décadas en el 
exponente ruso en cuanto a importación 
de tendencias de diseño occidentales, 
esto es, el diseño de aviones que se aco- 
jan cada vez a la idea «calidad sobre 
cantidad» y que implementen, en este 
caso, en cada nueva variante/revisión 


Su-35. (Imagen: Fuerza Aérea rusa) 





actualizada, mejoras paulatinas y sig- 
nificativas en todas las diferentes áreas 
que actualmente cubren el diseño de un 
avión de combate y que han sido im- 
plementadas en su mayoría en aviones 
de ensayo y/o demostradores tecnoló- 
gicos propios (léase Su-47 y Su-37 por 
citar dos ejemplos bien conocidos) sin 
riesgos mayores del diseño/programa 
final y que conduzcan a una cada vez 
mayor automatización (reducción de la 
carga de trabajo del piloto) y efectivi- 
dad a la hora de desarrollo de la misión 
encomendada. 

Así, estaríamos hablando de un con- 
cepto que posiblemente no se apro- 
xime al sensor fusion como se espera 
que integre el T-50 PAK FA, pero que 
sí denota un grado de integración mu- 
cho mayor que versiones anteriores de 
la familia Flanker y de iteración a alto 
nivel entre algunos de sus elementos. 
El corazón del sistema es el KPrNO-35 
(Kompleks Pritselno-Navigatsionnogo 
Oborudowaniya-35, Complejo de 
Puntería-Navegación Equipado), nom- 
bre con el que se designa el equipo 
principal que integra el sistema de ra- 
dio-localización Irbis Sh 135, fabricado 
por Tikhomirov (y que integra a su vez 
-y en algunos casos, permite interacción 
simultánea- tanto el radar NIIP N135 
como el sistema de guerra electrónica 
(EW) L265M10R Khibini-M), el sis- 
tema optrónico OLS-35 IRST (infra 
red search and track) de NPK SPP y 
los diferentes sistemas de navegación, 
comunicaciones y elementos de pre- 
sentación de información. El corazón 
del KPrNO-35 consiste en sendas com- 
putadoras Baget-53, encargadas de 
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gestionar la información recibida, pro- 
cesamiento de la misma, la prioridad de 
esta respecto de la necesidad del piloto 
y su representación al mismo. Si com- 
paramos la arquitectura de este sistema 
con su homóloga del "1-50, encontramos 
que, si bien la del Su-33 se encuentra 
un paso por detrás, un gran porcentaje 
del mismo se ha implementado en el 
PAK FA. 

El sistema de navegación disponi- 
ble es la llamada unidad de posiciona- 
miento híbrida BINS-SP2, que integra 
glróscopos láser de alta precisión, ace- 
lerómetros de cuarzo y corrección de 
posición por GPS/GLONASS. Por su 
parte, la suite de comunicación final- 
mente integrada obedece a si el Su-35 
es de exportación (S-108) o bien des- 
tinado a la propia VVS (Polyot S-107- 
1); esta última incorpora sendas radios 
UHF/VHF y una radio HF, junto con un 
sistema de intercambio de información 
similar al proporcionado por el estándar 
Link 16 y, lo que quizás es lo más im- 
portante, la capacidad de integrarse en 
el sistema de gestión de batalla automa- 
tizado de la VVS. 


BÚSQUEDA Y SEGUIMIENTO 
DE OBJETIVOS: EL RADAR 
N135 Y EL SISTEMA 
OPTRÓNICO OLS-35 


El radar NIP N133 Irbis (Irbis-E, 
en las versiones de exportación) es un 
radar de tipo PESA (passive electro- 
nically scanned array), evolución di- 
recta del NO11M Bars del Su-30MKTI. 


Respecto de este, las ventajas asocia- 
das son un mayor rango de frecuen- 
cias operacionales de funcionamiento, 
mayor rango, resolución y capacidad 
de búsqueda angular (azimuth), este 
último capaz de alcanzar valores +/- 
125" (según algunas fuentes, +/-150) 
gracias a las mejoras introducidas en 
la antena y a la adopción de un meca- 
nismo de doble 
paso, capacida- 
des ya de por 
sí amplias a las 
que se les aña- 
de una resisten- 
cia mayor a las 
contramedidas. 
Para el desarro- 
llo de su fun- 
ción se basa en 
el empleo de tres computadoras: dos 
Solo-35.01 (que se encarga del pro- 
cesamiento de señales inicial) y una 
Solo-35.02 (procesamiento de datos y 
control del radar); el interrogador IFF 
(Type 4283MP IFE) está integrado en 


«Es capaz de seguir, en el modo 
TWS (Track While Search) 
simultáneamente hasta 30 
blancos aéreos, siendo capaz 
de proporcionar una solución 
de disparo óptima y ataque 
simultáneo para ocho de ellos» 


el Sh 135. Es capaz de seguir, en el 
modo TWS (track while search) si- 
multáneamente hasta 30 blancos aé- 
reos, siendo capaz de proporcionar una 
solución de disparo Óptima y ataque si- 
multáneo para ocho de ellos con misi- 
les guiados por búsqueda activa (ARH, 
active radar homing); asimismo, en el 
caso de estar armados con misiles de 
guiado por bús- 
queda semiac- 
tivo (SARH, 
semi active ra- 
dar homing), el 
radar es capaz 
de blocar a dos 
de ellos simul- 
táneamente 
(recordemos 
que la tecnolo- 
gía basada en búsqueda semiactiva 
requiere que el radar del avión ata- 
cante mantenga el lock on del objeti- 
vo en todo momento). Es interesante 
el mencionar que el radar dispone 
de un modo denominado como long 





Radar Irbis E con el área de búsqueda según modo. (Imagen de la derecha, Allocer; imagen 
de la izquierda, Sukhoi) 
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range detection capaz de detectar un 
blanco del tamaño de un caza con un 
valor de RCS de 3 m? a una distancia 
de entre 217-249 NM (350-400 km) 
si el blanco está en actitud head on, 
o a 93INM (150 km) si el mismo está 
en posición tail-on, todo ello con un 
precio: el azimuth se ve restringido 
a un valor angular máximo de +/- 
50” (100% en total), 
limitando por ello 
el sector de esca- 
neo. En cambio, 
bajo un modo de 
operación normal 
(+/-150%, 300% en 
total), el alcan- 
ce disminuye a 
una distancia de 
124 NM (200 km) 
en situación head 
on y en condiciones de look down 
(vuelo del blanco a baja cota), a 106 
NM (170 km), siendo capaz de de- 
tectar a un blanco con una RCS de 
0,01 m? a una distancia de hasta 90 
km (56 NM). También dispone de 
modos aire-suelo, operativos en tres 
modos distintos de resolución (ba- 
jo, medio y alto), incluyendo mo- 
dos de detección de vehículos, tanto 
terrestres (con capacidad de detec- 
ción a una distancia estimada en 60- 
70 km (37-43 NM) de agrupaciones 
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Dispone de modos aire- 
suelo, operativos en 
tres modos distintos de 
resolución (bajo, medio y 
alto), incluyendo modos 
de detección de vehículos, 
tanto terrestres como 
marítimos 


de tanques) como marítimos, siendo 
su capacidad de detección de hasta 
400 km en el caso de barcos de gran 
tonelaje y de 100 a 120 km (62-75 
NM) en el caso de pequeñas embar- 
caciones, siendo en todos los casos 
capaz de seguir hasta a cuatro de 
ellos simultáneamente y atacar a dos 
de ellos de forma simultánea. 

Por su parte, el 
sistema optrónico 
OLS-353 diseñado 
por NPK SPP per- 
mite con un único 
módulo, capacidad 
de generación de 
imágenes térmicas 
(sensor IRST) y 
de televisión (sen- 
sor TV), que junto 
con un range fin- 
der (de un alcance máximo de 20 km 
—12 NM- en el caso de blancos aé- 
reos y de 30 km -19 NM- contra 
objetivos terrestres) y un designa- 
dor de objetivos, permiten al piloto 
buscar y seguir blancos (hasta cuatro 
simultáneamente en el caso de obje- 
tivos aéreos) de forma completamen- 
te pasiva. El movimiento máximo 
del sensor es de +/-90” en azimuth 
y -15/+60* en elevación. El alcan- 
ce de detección máximo del poten- 
cial objetivo varía dependiendo de la 


posición relativa del mismo respecto 
del sensor. Así, si el sensor y por en- 
de el Su-35 están situados a las seis 
del mismo (tail on), el posible blan- 
co será detectado a una distancia cer- 
cana a las 56 NM (90 km) mientras 
que en una situación head on, lo se- 
rá a una distancia considerablemen- 
te menor (22 NM, es decir, 35 km). 
Para operaciones aire suelo, donde se 
necesiten mayores capacidades que 
por cuestiones del espacio disponi- 
ble en el avión para la instalación 
de sensores de mayores prestaciones 
(y tamaño) el Su-35 cuenta con la 
capacidad de llevar el Sura-M HMS, 
que además de expandir las capaci- 
dades del OLS-33 gracias a otorgar 
una cobertura de 360" en azimuth y 
-170%/+10* en elevación, dispone de 
detector de marcación/designación 
por láser proporcionada por otros 
aviones del paquete. 


EL SISTEMA INTEGRADO 
DE AUTOPROTECCION 
L175M10-35 


De nuevo, en este sistema se ha- 
ce patente la gran evolución del 
Su-35 con respecto al Su-27 ori- 
ginal; mientras que el último dis- 
ponía únicamente de sendos pods 
Sorbytsa instalados en los pilones 
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de armamento de los tips, un ra- 
dar warning y los dispensadores 
de contramedidas (chaff y flare), la 
suite completa de autodefensa del 
Su-35 es, a día de hoy y a la espera 
de la entrada en servicio del T-50 
PAK FA y las posibles mejoras que 
se puedan integrar hasta entonces 
en el mismo, la más completa de la 
Fuerza Aérea rusa. 

Entre los equipos tradicional- 
mente asociados a este sistema 
encontramos el RHWS (radar ho- 
ming and warning system) L150-35 
Pastel, fabricado por TsKBA, y co- 
mún a muchos modelos rusos tan- 
to de ala fija como rotatoria. En el 
caso de que el Su-35 disponga de 
misiles antiradar Kh-58USh para el 
desarrollo de una misión SEAD o 
simplemente los incorpore por auto- 
protección en un entorno altamente 
hostil, la designación de los blancos 
se realiza a través del subsistema 
AUTs-30-03. En cuanto a los dis- 
pensadores, el aguijón dispone de 
seis lanzadores UV-50 de 14 cartu- 
chos cada uno; cuatro de ellos ex- 
pulsan los cartuchos hacia arriba y 
dos, los localizados en la zona más 
extrema, hacia abajo. Por su parte, 
la suite de contramedidas electróni- 
cas (ECM) L265M10R Khibiny-M 
diseñada por KNIRTTI, comprende 
dos secciones: una de reconoc1- 
miento y otra de contramedidas. La 
integración del sistema tiene dos 
vertientes: por una parte, cuando las 
amenazas del teatro de operaciones 
se estime que estén dentro de las ca- 
pacidades del sistema y por tanto 
puedan ser contrarrestadas con las 
propias antenas integradas en el Su- 
35, trabajan en el rango de alta fre- 
cuencia H-J (de 6 a 20 GHz). Pero 
s1 la amenaza es mayor y se estima 
que el espectro de emisiones enemi- 
gas puede darse en las frecuencias 
E-G (2-6 GHz) pueden instalarse 
sendos pods en los tips del avión. 

Pero sin duda, lo más llamativo 
son las novedades introducidas en 
esta suite con respecto a los mode- 
los anteriores de la familia Flanker. 
Así, el Su-35 es el primer avión 
táctico ruso en incorporar una sul- 
te electroóptica, basada en dos t1- 
pos de sensores: por una parte, un 
MAW (missile approach warner) 





Su-35 efectuado un lanzamiento de flares en un MAKS. (Imagen: Rulexip) 


compuesto por seis sensores ultra- 
violeta (UV) distribuidos por dife- 
rentes puntos del fuselaje capaces 
de detectar el disparo de un misil 
superficie-aire a 31 NM (50 km) y 
por otra, dos sensores de tipo LW 
(laser warner), capaces de detectar 
range finder enemigos siguiendo el 
avión propio a 19 NM (30 km). La 
suite proporciona al Su-35 una co- 
bertura de 360". 


ARMAMENTO 


El Su-35 tiene capacidad de 
emplear prácticamente la totali- 
dad de la panoplia de armamen- 
to aire-aire y aire-suelo del que 
dispone la VVS, siendo su car- 
ga bélica de aproximadamente 
ocho toneladas distribuidas en 12 
puntos duros. Además del típico 
cañón de 30 mm GSh-30-1 de la 
familia Flanker, el Su-35 puede 
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equipar hasta diez misiles aire-al- 
re en diversas configuraciones; 
así, la cantidad máxima de arma- 
mento BVR (beyond visual ran- 
ge) por modelo de misil consiste 
en hasta ocho misiles R-27ER (de 
tipo SARH), cuatro R-27ET (bús- 
queda por infrarrojos) y has- 
ta diez de los recientes R-77-1 
(ARH). En cuanto al armamen- 
to WVR (within visual range), el 
Su-35 cuenta con, o bien cuatro 
misiles R-73,0 la versión mejo- 
rada R-74M. El armamento aire/ 
suelo también es muy variado, 
e incluye hasta seis misiles al- 
re-superficie de propósito general 
Kh-29T o Kh-29L, misiles ant1- 
buque Kh-31A y misiles antiradar 
Kh-31P/PM, incluyendo el nue- 
vo modelo de alcance extendido 
Kh-58UShk. También dispone de 
cohetes, asi como de bombas de 
la familia KAB en sus múltiples 
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variantes (tanto en cuanto a cabeza 
como guiado, siendo este de lanza- 
miento convencional y sin guiado 
de tipo alguno, por TV, láser y por 
satélite). 

Al igual que otros aviones de 
combate en servicio con la VVS, 
el Su-35 es capaz de emplear arma- 
mento nuclear. 


CONCLUSIONES 


El Su-35 es la última y, posible- 
mente, definitiva variante del Su-27 
original, el máximo desarrollo po- 
sible de aquel T-10 que nació hace 
casi cuarenta años en la década de 
1980. Por aquel entonces, la dife- 
rencia entre los aviones occiden- 
tales y rusos tanto en performance 
como en la capacidad que propor- 
cionaba la cada vez mayor carga de 
aviónica, sistemas de guerra elec- 
trónica y autoprotección, y senso- 
res de búsqueda y seguimiento de 
objetivos podría decirse que era 
abismal, dada la mentalidad exis- 
tente de que la cantidad cobraba 
mayor importancia que la calidad 


de los mismos. Tras el colapso de 
la Unión Soviética y, posiblemente, 
viendo cómo peligraba su propia 
supervivencia dado el nuevo ré- 
gimen de gobierno adoptado y la 
crisis económica en la que entró la 
nueva Rusia, Sukhoi comenzó un 
potemterejercicio de atracciónde 
clienmtestextranjeros potenciales, 
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que forzosamente llevó asociado 
el potenciar, tecnológicamente ha- 
blando, su producto estrella, dan- 
do lugar al Su-30 MKTI original y, 
cómo no, desarrollarlo en diferen- 
tes variantes más o menos espe- 
cializadas siguiendo una máxima: 
una cada vez mayor complejidad y 
efectividad. 
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El Su-35, que estaba destinado 
a ser una versión avanzada de ex- 
portación para antiguos clientes de 
Sukhoi y que actualmente se está 
convirtiendo en una parte impor- 
tante del arsenal de la VVS, repre- 
senta el cénit de la evolución del 
Su-27 original, englobando en un 
mismo avión todas las bondades 


de las diferentes versiones de las 
que consta la familia Flanker. El 
nuevo sistema de control de vuelo 
combinado con el empleo de TVCs 
y un mayor grado de afinamiento 
de la aerodinámica del fuselaje le 
proporciona soberbias característ1- 
cas de manejo y una envolvente de 
vuelo inalcanzables en versiones 
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anteriores, todo ello con total se- 
guridad para el piloto gracias a los 
sistemas de protección de las que 
consta, dotándole de capacidad ca- 
refree handling o manejo despreo- 
cupado, permitiéndole centrarse 
por ello en el desarrollo de la mi- 
sión asignada. 

Frente a sus rivales occidentales, 
en una hipotética misión de comba- 
te aire-aire, ya sea el desarrollo de 
una DCA (defensive counter air), 
CAP (combat air patrol) o simi- 
lar, los sensores de búsqueda y se- 
guimiento de objetivos de los que 
consta proporcionarían al piloto la 
capacidad de seguimiento de has- 
ta 30 objetivos con una RCS de 
0,01 m? hasta a 56 NM empleando 
el radar NIIP N135, siendo capaz 
de atacar a ocho de ellos simultá- 
neamente con los misiles R-77-1 
de guiado activo; si el perfil de la 
misión, las ROE (rules of engage- 
ment), el juicio del piloto y/o las 
condiciones del escenario béli- 
co permiten/requieren una menor 
emisión electromagnética y, con 
ello, potenciar el factor stealth del 
avión, el sistema OLS-33 podría 
localizar y blocar hasta cuatro de 
blancos de forma completamente 
pasiva, empleando en este caso mi- 
siles R-27ET y/o R-73/74. En el 
momento del merge, la «superma- 
niobrabilidad» del Su-33 junto con 
el sistema de puntería del casco le 
otorgaría la capacidad de apuntar y 
disparar rápidamente el armamen- 
to WVR tras el primer cruce. En 
ambos casos, ya sea más allá del 
alcance visual o durante manio- 
bras de combate aéreo, el Su-35 y 
el conjunto de sensores de los que 
consta están diseñados para pro- 
porcionar al piloto la ventaja del 
first look-first shoot. 

Estas capacidades, junto con 
la diversidad y capacidad del ar- 
mamento aire-suelo que es capaz 
de emplear y los sistemas de au- 
toprotección de los que consta, le 
convierten tanto en un magnífico 
oponente para los aviones de com- 
bate más modernos como en la ac- 
tual punta de lanza para todo tipo 
de misiones de la VVS, por lo me- 
nos hasta la entrada en servicio del 
PAK FA. + 
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Primer centenario del emblemático monumento 





las víctimas de la aviación 
<< A": española. El valor y 

a ciencia garantizan la vic- 
toria». Tan cierto hoy como entonces, 
cuando se esculpió, hace ahora 100 
años, en el pedestal del emblemáti- 
co monumento dedicado a las vícti- 
mas de la aviación militar española. 
La escultura está situada en la lonja 
que hay frente a la fachada principal 
del Cuartel General del Ejército del 
Aire en Madrid. Y fue un 16 de ju- 
nio de 1918 cuando el rey Alfonso 
XIII inauguró el monumento en su 
primera ubicación, en la confluencia 
entre las calles Ferraz y Rosales. 








Grupo escultórico original en su emplazamiento actual en el 
Museo del Aire 
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MicueL GonzÁLez MOLINA 
Capitán del Ejército del Aire 


Posteriormente, en 1973, el monu- 
mento fue trasladado a otra calle madri- 
leña muy próxima, el paseo de Moret, 
donde permaneció hasta 1995. Ese año, 
el importante deterioro del material or1- 
ginal (arenisca blanca) ocasionó, para 
su mejor conservación, el traslado del 
conjunto escultórico original al Museo 
del Aire, siendo sustituido por la repro- 
ducción que actualmente tenemos so- 
bre el pedestal original en Moncloa. 
Este importante acontecimiento no pasó 
desapercibido, prueba de ello es que la 
réplica exacta fue inaugurada en su ac- 
tual ubicación por su majestad el rey don 
Juan Carlos I, el 22 de febrero de 1906. 

Erigido por sus- 
cripción popular del 
pueblo de Madrid y rea- 
lizado por el escultor y 
capitán Manuel Delgado 
Brackenbury, el grupo 
escultórico está formado 
por tres figuras: dos fe- 
meninas que representan 
a España (la central) y la 
historia (sentada a su 1z- 
quierda), y una masculi- 
na (de pie asu derecha), 
el aviador, que aparece 
ataviado con el equipo 
de vuelo de la época. En 
el pedestal que soporta 
las figuras se pueden 
leer los nombres de los 
aviadores caídos hasta 
el año 1922, un total de 
42 nombres alrededor 
del mismo. También 
destaca un motor de es- 
trella y una hélice rota 
junto con un águila aba- 
tida que hay en su parte 
posterior. 


España, la híst oría 
y el aviador 
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Portada del periódico ABC del 17 de junio 
de 1918 en donde se destaca la inauguración 
de la escultura 


El primer aviador fallecido en 
España en acto de servicio es el ca- 
pitán de infantería Celestino Bayo, 
fallecido el 29 de junio de 1912, 
siendo, por tanto, el primer nom- 
bre grabado sobre este pedestal, el 
cual, por su ubicación, se hace es- 
pecialmente visible frente al resto 
de nombres. El capitán despegó con 
el avión biplano Farman n.” 2 de 
Cuatro Vientos y parece ser que una 
maniobra brusca le provocó la pérdi- 
da de control del aparato, cayendo en 
picado al suelo, casi de forma verti- 
cal. Celestino sufrió graves heridas, 
una conmoción cerebral y la rotu- 
ra de ambos fémures. Dos días des- 
pués, a causa de la gravedad de las 
heridas, falleció en el hospital militar 
de Carabanchel, conocido hoy como 
Hospital Central de la Defensa. 
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El capitán de Infantería Celestino Bayo, primer aviador 
fallecido en acto de servicio 


Sus restos mortales descansan en 
el cementerio de Carabanchel Bajo 
junto a numerosas víctimas de la 
aviación militar. Un cementerio que, 
curiosamente, a principios del siglo 
pasado se consolidó como un lugar 
habitual en donde se enterraban victi- 
mas militares. 

El fallecimiento de Celestino sensi- 
bilizó en su momento a la opinión pú- 
blica sobre los riesgos de la incipiente 





E 


*Ñ , aviación y propició re- 
formas en la legislación 
tendentes a reconocer los 
riesgos de volar. Sin em- 
bargo, estas mejoras no 
evitaron que víctima tras 
víctima, en apenas cuatro 
años desde su inaugura- 
ción, el pedestal quedara 
cubierto en su totalidad 
con los nombres de más 
desafortunados aviadores. 

Hoy, cien años después 
de la primera víctima de 
la aviación, el Ejército 
del Aire mantiene en un 
lugar preferente este mo- 
numento, testigo de desta- 
cados momentos de dolor, 
de numerosos homenajes 
a nuestros caídos y como 
fiel reflejo de lo presen- 
tes que están siempre en 
nuestra memoria colectiva 
el esfuerzo y sacrificio de los que lo 
dieron todo. 

La copia de las figuras fue realizada 
por José Luis Parés Parra, escultor y 
catedrático de la Facultad de Bellas 
Artes de la Universidad Complutense 
de Madrid. Destacado artista que ha 
expuesto en numerosas muestras in- 
dividuales; entre ellas destacan la 
Galería Kreisler de Barcelona (1981), 
la Casa del siglo XV de Segovia 





(1984) y en el Centro Segoviano de 
Madrid (2009). Algunas de sus es- 
culturas monumentales en piedra 
adornan la catedral de la Almudena; 
asimismo ha restaurado numerosas 
esculturas también en Madrid. 


JOSÉ LUIS PARÉS PARRA 


— ¿Cómo te llega la propuesta de 
realizar esta réplica? 

—La propuesta me llega por me- 
dio del Ayuntamiento de Madrid, para 
quien trabajaba en la restauración de 
diversos monumentos en aquel mo- 
mento, en 1995. Me sorprendió, pero 
también me hizo ilusión. 

— ¿Qué opinión te merece desde el 
punto de vista artístico? 

—Es una obra correcta, que plantea 
una buena composición de volúmenes 
y tiene un claro carácter descriptivo. 

— ¿Cuál fue la principal dificultad 
para realizar la obra y cuánto tar- 
daste? 

—El mal estado en que estaba el 
original me obligó a remodelar enci- 
ma de todo lo deteriorado para pos- 
teriormente poder labrar la piedra de 
nuevo. Fue un trabajo muy exigen- 
te en el que tuve que ser muy meti- 
culoso con todos los detalles, pero 
creo que conseguí mi objetivo: una 
réplica exacta de la escultura de 
Brackenbury. 





SM el rey con los infantes don Fernando y don Carlos, escuchando el discurso pronunciado por el coronel de la aviación militar, en el acto de 


la inauguración del monumento 
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El monumento erigido en la calle Ferraz a la memoria de las víctimas de la aviación militar, 


obra del escultor Manuel Delgado Brackenbury 


— ¿Por qué elegiste caliza blanca 
como material? 

—Elegí la piedra caliza blanca por 
su durabilidad y dureza a la intempe- 
rie, ya que la anterior, la de Novelda, 
con el paso del tiempo se descompo- 
ne y soporta de mala forma el paso 
del tiempo. 


— ¿Eres consciente de la gran im- 
portancia de este monumento para 
el Ejército del Aire? 

—Sí, claro que conozco su im- 
portancia. De hecho, tuve algunas 
entrevistas con diversas autoridades 
militares antes de realizar la copia 
de las figuras y eso, sin duda, fue un 


estímulo añadido que me impulsó a 
dar lo mejor de mí. 

—¿Delgado Brackenbury, qué 
nos puedes destacar de él? 

—Del autor sé que fue un escultor 
sevillano, militar y no demasiado co- 
nocido, quizás porque su obra es más 
bien escasa. Su estilo tiene un corte 
claramente academicista y no hace 
aportaciones relevantes en la estatua- 
ria de su tiempo. 


MANUEL DELGADO 
BRACKENBURY 


El capitán Brackenbury desde muy 
joven profundizó en el conocimien- 
to de las artes y la escultura, apren- 
dió especialmente de la mano de 
importantes artistas como Benlliure, 
Querol, Llimona y Coullaut Valera. 
Fruto de su formación destacan varias 
obras importantes para la exposición 
iberoamericana de 1929 celebrada en 
Sevilla. Entre otras obras en esta ciu- 
dad, ha realizado las esculturas de la 
portada de la Exposición de 1929, las 
esculturas de la fuente de las Cuatro 
Estaciones, la fuente de Híspalis de 
la Puerta de Jerez y las esculturas de 
la glorieta de Covadonga. Esculpió, 
junto con Collaut Valera, las estatuas 
alegóricas de la fachada del Pabellón 
de Bellas Artes, actual Museo 
Arqueológico. + 





Monumento en la lonja enfrente del Cuartel General del Ejército del Aire en Moncloa. (Imagen: Juan Carlos Ferrera) 
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CLDOSSIiER 


El Mando Europeo 
de Transporte Aéreo (EATC). 
Diseñando el transporte militar 
europeo del siglo XXI 


pooling € sharing (P4S), en septiembre de 2010 nace el Mando Europeo de Transporte Aéreo 

con la finalidad de encauzar las capacidades de transporte aéreo en Europa, compartiendo 
para ello, bajo el paraguas de un único mando multinacional, las respectivas capacidades militares 
de transporte aéreo, reabastecimiento en vuelo y aeroevacuación médica. El EATC, de esta manera, 
se encuadra en la categoría de iniciativas de cooperación militar con el fin de mejorar las capaci- 
dades de las naciones que lo integran: Alemania, Bélgica, España, Francia, Italia, Luxemburgo y 
Países Bajos. 

El proceso de adhesión español al EATC fue largo, pero, superadas ciertas reticencias iniciales, 
la decidida vocación europea del Ejército del Aire y una percepción más ajustada de las implica- 
ciones y beneficios derivados de esta pertenencia, inclinaron finalmente la balanza, de manera 
que en julio de 2014 España se convertía en el sexto miembro del EATC, iniciando su operación 
detaciolengaemarzo me 201 

Después de casi tres años de una actividad operativa intensa, se puede afirmar que la adap- 
tación e interacción de todos los actores nacionales directamente relacionados con el EATC es 
satisfactoria y fluida. Las expectativas nacionales puestas en el EATC están dando una serie de 
beneficios prácticos que oscilan desde un empleo más eficiente de las flotas a una reducción de 
la necesidad de recurrir a contratos de externalización. La disponibilidad de una cobertura per- 
manente, representada por el EATC como mando, que, de manera global, opera 24/7 con medios 
aéreos que le son asignados bajo transferencia de autoridad (TOA), está permitiendo asegurar el 
cumplimiento de las necesidades de transporte aéreo de las naciones EATC apoyado en un pool 
diario de 60 aviones listos para operar. 

Paralelamente a la actividad operativa, y gracias a los beneficios que ofrece a largo plazo la Di- 
visión Funcional del EATC, el EATC trasciende más allá del modelo básico de P%S. El desarrollo 
de procedimientos y estándares comunes, así como documentos de referencia ofrecen evidentes 
ventajas en términos de eficiencia e interoperabilidad que darán forma al transporte militar aéreo 
europeo de mañana. 

El EATC está contribuyendo a mejorar en términos globales las capacidades militares europeas, 
así como la cooperación de defensa europea, constituyéndose como un elemento multiplicador 
de la fuerza, en el dominio del transporte aéreo militar, que refuerza la política nacional y de de- 
fensa europea. 

Con este dossier esperamos incrementar y difundir el conocimiento de la importancia del 
Mando Europeo de Transporte Aéreo como un factor esencial para mejorar la eficiencia e in- 
teroperabilidad de nuestras flotas de transporte aéreo y catalizador de los retos tecnológicos, 
económicos, sociales y ambientales que incremente nuestra capacidad de adaptación al mundo 
moderno que nos envuelve. 


F n el marco de la política común de seguridad y defensa de la Unión Europea y del concepto 


ENRIQUE Jesús BIOSCA VÁZQUEZ 
General del Ejército del Aire 
Jefe de la División de Planes del Estado Mayor del Ejército del Aire 
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España y las operaciones en el 
EATC: tres años después... 


ANTONIO ESTEBAN MUÑOZ 
Teniente coronel del Ejército del Aire 


Hercules C-130 del Ala 31. 
(Imagen cedida por Sergio Ruiz González) 
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ay muchas maneras de compartir el es- 
fuerzo común en el seno de la OTAN, pe- 
ro son especialmente interesantes aquellas 
iniciativas orientadas a satisfacer las necesidades 
nacionales a través de la gestión centralizada de 
los recursos de una comunidad. El EATC no per- 
tenece a la OTAN, ni siquiera a la Unión Europea, 
pero es, sin duda, una referencia de cómo poner 
en práctica con éxito el principio de pooling and 
sharing (P£S) tan de moda en nuestros días. 
El 25 de marzo de 2015, en lo que era la 
segunda semana desde el inicio de las opera- 
ciones de España como miembro del EATC, 
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un C-130 del Ala 31 con indicativo AME 3106 
apoyaba el repliegue del Ala 11 tras su parti- 
cipación en la operación Baltic Air Policing. 
Poco después de despegar de Amari (Estonia), 
el AME 3106 declaró emergencia por proble- 
mas de motor, tomando en la base alemana de 
Ramstein. Dos horas más tarde, el GAF 039, 
un C-160 alemán de la base aérea de Lands- 
berg, despegaba con la carga y los 40 pasaje- 
ros del destacamento español desde Ramstein 
a Zaragoza. Posteriormente, se completaría el 
repliegue a Morón con medios nacionales. 

Al día siguiente, ese mismo C-160 alemán 
no regresaba a Landsberg de vacío, volaba 
vía Ramstein para posicionar allí al personal 
de mantenimiento y los repuestos necesarios 
para recuperar el C-130 español averiado, in- 
cluyendo un motor, con las implicaciones que 
tiene la consideración de carga peligrosa en 
la gestión de autorizaciones diplomáticas de 
sobrevuelo. El Ejército del Aire podría haber 
solucionado esta situación por sí solo con la 
misma agilidad, pero es difícil imaginar que 
pueda hacerse con la misma eficiencia. 

Este es uno de los muchos ejemplos que 
ilustran los beneficios de pertenecer a una 
organización que controla el 75% de la ca- 
pacidad de transporte aéreo europeo por 
transferencia de autoridad (TOA), y con una 
política de funcionamiento orientada a la efi- 
ciencia, la simplificación en la gestión y el 
ahorro de costes. 

El EATC no es fruto de la improvisación, 
sino la cristalización de viejas aspiraciones 
franco-alemanas de construir una capacidad 
militar común sobre la que apoyar la PCSD 
(política común de seguridad y defensa), prin- 
cipal instrumento de la Unión Europea para 
desempeñar un papel más activo en la escena 
internacional, que es una condición indispen- 
sable para que la Europa más integracionista 
progrese hacia una unión más ambiciosa, con 
identidad política y social propia. 

La cumbre europea del 25 de marzo de 
2017 en Roma estableció el marco de la Euro- 
pa de dos velocidades, que ya introducía Jean 
Claude Junker en su Libro Blanco como posi- 
ble escenario para refundar la Unión Europea 
del siglo XXI, y debe ser el punto de partida 
para «organizar el progreso de los que quieren 
aportar más» en el camino hacia una Unión 
más fuerte, más unida y más segura. 2017 ha 
sido un año excepcional para la defensa euro- 
pea, poniendo en marcha iniciativas sin prece- 
dentes en la UE con la intención de impulsar 
la cooperación en materia de defensa, así co- 
mo el desarrollo, la adquisición y la opera- 
ción de capacidades militares de los Estados 
miembros. Por decirlo de algún modo, Europa 
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se había quedado dormida 
en el sueño de la OTAN, y 
puede que ya sea hora de 
despertar. 

La guerra del Golfo en 
1991 fue el primer aviso de 
que Europa necesitaba me- 
jorar su capacidad de pro- 
yección estratégica para 
conducir y sostener opera- 
ciones de envergadura fue- 
ra de su territorio que, en el 
caso del Golfo, no habría 
sido posible sin el apoyo 
americano ni la contratación 
masiva de medios civiles (ge- 
neralmente los lliushin IL-76 
y los Antonov AN-124) con 
mayor capacidad de carga 
que los C-130 y C-160 dis- 
ponibles en aquella época. 

Son dos las iniciativas europeas orientadas a 
amortiguar tamaña deficiencia, y las dos van 
cogidas de la mano: el EATC y el Programa 
A-400M. 

Es importante señalar que, en el área de las 
operaciones aéreas, el comandante del EATC fue 
investido con la autoridad de mando, circunstan- 
cia muy vinculada con el nivel de ambición que 
persigue el EATC, que le permite contemplar los 
medios de la TOA como una entidad única. Si 
bien es cierto que la modalidad de Control Ope- 
rativo no es la más amplia, le confiere plenas 


Antonov AH- 124-100 
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Cabina del Hercules C-130 del Ala 31 


competencias para programar, planear y asignar 
misiones a los medios transferidos y ejercer el 
control operativo de las mismas durante su fa- 
se de ejecución, siendo este último aspecto la 
mayor garantía para responder eficientemente a 
circunstancias sobrevenidas. 

Un claro ejemplo de este aspecto fue la agi- 
lidad y capacidad de reacción del EATC para 
apoyar el despliegue del Ala 12 al polígono de 
tiro de Vidsel (Suecia), con motivo del lanza- 
miento del misil TAURUS y diverso armamento 
aire-suelo de especial interés. Poco después del 
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Reabastecimiento en vuelo de un C-15 


despegue, los dos C15M volvieron a Torrejón 
con problemas técnicos. Esta demora ocasio- 
nó la pérdida de la ventana de reabastecimien- 
to coordinada en espacio aéreo alemán, que 
habría obligado a los dos C.15M a tomar en 
algún punto intermedio de la ruta, con las com- 
plicaciones logísticas que se derivan. El A310 
alemán «tasqueado» para el reabastecimiento, 
tenía programada una misión posterior a Ba- 
mako. La sección de Mission Control del EATC 
la demoró, y generó una segunda ventana de 
reabastecimiento 4 horas después para que el 
Ala 12 pudiera completar su despliegue según 
lo programado. 

Como puede verse, las naciones participan- 
tes son dueñas soberanas de las aeronaves 
transferidas, y las encargadas de plantear sus 
propias necesidades logísticas de transporte 
aéreo, pero corresponde al EATC la responsa- 
bilidad de contemplarlas como un todo para 
determinar el mejor modo de satisfacerlas, es 
decir, el EATC es dueño de las misiones que 
planea y tasquea y, por tanto, dueño de mo- 
dificarlas como mejor convenga de acuerdo a 
los requisitos expresados. 

Dado que el principio de PéS está en la esen- 
cia del EATC, no debe sorprender que en la ma- 
yoría de las misiones de sostenimiento logístico 
de operaciones con amplia participación eu- 
ropea, como Barkhane, Atalanta, MINUSMA o 
Resolute Support, los aviones bajo OPCON del 
EATC transporten con frecuencia carga de va- 
rias naciones. La primera consecuencia es una 
reducción del número de misiones necesarias 
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para cubrir las mismas necesidades logísticas y 
un mejor aprovechamiento del espacio de carga 
disponible, reduciendo al máximo los tramos de 
vuelo de vacío o con escasa carga. 

Además de los evidentes ahorros en los cos- 
tes, las naciones también reducen el sobre em- 
pleo de sus aeronaves, proporcionando más 
tiempo para realizar labores de mantenimien- 
to correctivo o preventivo, o permitiendo que 
los escuadrones completen mejor sus planes de 
adiestramiento básico. 

En este sentido, el EATC está centrando su es- 
fuerzo en el desarrollo de un nuevo concepto 
(Red de estafetas compartidas, EATC shuttle ne- 
twork) mediante el cual se trata de buscar siner- 
gias entre las diferentes estafetas que los países 
del EATC ya tienen funcionando a nivel nacio- 
nal. El objetivo no es otro que establecer una 
serie de líneas regulares a zona de operación 
donde exista un alto nivel de utilización por los 
países del EATC, como pudieran ser Bamako, 
Niamey, Yibuti o Al-Azraq. 

Pero es importante señalar que el EATC no es 
un bróker. Su misión no consiste en poner en 
contacto al proveedor de un medio de transporte 
aéreo con aquel que tiene una necesidad que 
satisfacer; de eso ya se encargaba el MCCE (Mul- 
timodal Coordination Center in Europe) antes de 
que el EATC existiera. 

Si bien es cierto que, aunque en ambos casos 
se emplea el acuerdo técnico ATARES (Air Trans- 
port € Air-to-Air Refuelling and other Exchanges 
of Services) como mecanismo de compensación, 
el concepto del EATC es mucho más ambicioso. 


dossier 


El objetivo final es elevar la capacidad de trans- 
porte aéreo de las naciones participantes a una 
dimensión superior, no solo garantizando solu- 
ciones eficientes en el momento que se necesi- 
tan, sino cubriendo las carencias temporales de 
capacidades esenciales como el transporte aéreo 
estratégico o el reabastecimiento en vuelo. 

El hecho de que estos servicios no sean gra- 
tis, y la moneda de cambio sean las HVE (horas 
de vuelo equivalentes bajo el acuerdo técnico 
ATARES), influye en que la mentalidad del EATC 
todavía no tenga toda la vocación regional que se 


Hercules C-130 tomando en Ablitas. 
(Imagen: cedida por Sergio Ruiz González) 


-_ 


desea; pero todo lleva su tiempo. La transferencia 
de autoridad supone una cesión de soberanía, que 
es a su vez un gesto significativo y un paso ade- 
lante en la dirección adecuada. Pero las naciones 
siguen resistiéndose a que se produzcan desequi- 
librios pronunciados en su balance ATARES como 
consecuencia de déficits puntuales de capacida- 
des, cuestión que requiere una visión más holís-. 
tica y un ejercicio de confianza en el EATC que, 
una vez solucionadas esas deficiencias nacionales 
tiende a priorizar el uso de la flota afectada par 
favorecer el reequilibrio del balance. 
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En clave nacional, los beneficios para España 
de pertenecer al EATC en el área de las opera- 
ciones son incuestionables, con especial signi- 
ficado en el aseguramiento de la disponibilidad 
de capacidades esenciales. 

Uno de los ejemplos más claros es la gestión 
del EATC en el despliegue y posterior repliegue 
de ocho C.16 a Nellis AFB (EE. UU.) con ocasión 
del Red Flag-17 que, además de los dos KC-767 
italianos asignados para apoyar los tramos ferry 
de reabastecimiento en vuelo, también contó 
con el apoyo dedicado de un A400M francés, y 
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con tres C-130 españoles, para el movimiento de 
parte del personal y la carga del destacamento. 
El coste del apoyo superó las 300 HVE. 

Sin embargo, en el caso del despliegue del Ala 
15 a Amari (Estonia) por su participación en la 
operación Baltic Air Policing el 28 de abril de 
2017, el coste del reabastecimiento en vuelo 
que tuvo lugar en espacio aéreo alemán con el 
apoyo de un A310 fue insignificante comparado 
con el beneficio obtenido, dado que pudo coor- 
dinarse una ventana de reabastecimiento dedica- 
da en una misión preexistente. 


a 
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Solucionar las carencias temporales del Ejér- 
cito del Aire en capacidades esenciales como el 
transporte aéreo estratégico o el reabastecimien- 
to en vuelo exigirá un importante esfuerzo pre- 
supuestario en un contexto económico delicado, 
por lo que no deben esperarse soluciones a cor- 
to plazo. En este sentido, integrar el EATC en el 
sistema de transporte aéreo nacional 
permite asumir, sin grandes limitacio- 
nes, agendas especialmente exigentes 250 
como la de la segunda mitad de 2016 
y principios de 2017: dos despliegues 200 
al Red Flag (agosto de 2016 y febre- 


les convierten en recursos muy apreciados y 
solicitados por algunos socios (especialmente 
Francia e Italia), para cubrir necesidades logísti- 
cas y de entrenamiento dentro de Europa. 
Como muestra la tabla n.* 2 del año 2017, la 
tasa de colaboraciones ATARES se ha incremen- 
tado significativamente sin realizar un número 


EFH* RECEIVED BY ESP Tabla 2 





bre de 2016, y el despliegue y apoyo 

al sostenimiento de operaciones co- 

mo el Baltic Air Policing. 50 
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de la aportación nacional al EATC en 

los medios tácticos del Ala 31 y Ala 
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tratégico, ha provocado un giro a la 
baja en la evolución alcista del ba- 
lance ATARES español a comienzos 
de 2017, como puede apreciarse en 
la tabla n.? 1. 

Sin embargo, este déficit tempo- 
ral se ha corregido con un aumen- 
to en la cuenta ATARES durante el 
segundo semestre del 2017, gracias 
en parte a la buena reputación que 
tienen los medios tácticos españoles 
dentro de la comunidad EATC, que 
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mayor de horas de vuelo, gracias al empleo 
eficiente de los medios que reivindicamos en 
este artículo. 

Lo cierto es que todas las naciones participan- 
tes tienen su propia visión de cómo materializar 
su compromiso con el ETAC. En algunos casos, 
como Francia, la transferencia de autoridad 
(TOA) está muy condicionada por el esfuerzo 
permanente que mantiene en teatros de opera- 
ciones como Barkhane o Chammal. Italia se ca- 
racteriza por ser la nación que más revocaciones 
de TOA solicita; otras como Bélgica optan por 
transferir toda la flota y operar permanentemente 
bajo OPCON EATC, pero reservándose cierta 
flexibilidad mediante mecanismos de delegación 
de control táctico, insttumento muy empleado 
en sus campañas de entrenamiento de tripula- 
ciones (block training). 

Sea como fuere, todas las naciones, con la 
honrosa excepción de Alemania que, en lo re- 
lativo al EATC, siempre ha puesto toda la carne 
en el asador, son víctimas en mayor o menor 
medida de la tendencia instintiva a la divergen- 


Hercules C-130 y A400M 


cia. El EATC es un tubo de ensayos donde poner 
a prueba el verdadero compromiso de la Europa 
de dos velocidades en su camino hacia una ma- 
yor integración política y social. 

A excepción de Italia y Países Bajos, el resto 
de miembros del EATC también lo son del pro- 
grama A400M, cuestión que es en sí misma un 
factor de cohesión interna, en tanto que el EATC 
se convierte en el foro adecuado para impulsar 
el desarrollo de capacidades de transporte aéreo 
adicionales, compartir canales logísticos, promo- 
ver la estandarización de procedimientos y pro- 
fundizar en su explotación operativa basada en 
la propia experiencia acumulada. No en vano, el 
EATC planea y ejecuta de 5 a 7 misiones diarias 
de A400M en todos los continentes. 

La construcción de una fuerza militar europea 
como punta de lanza para la acción exterior de 
un actor con ambiciones de potencia internacio- 
nal no solo requerirá esfuerzos presupuestarios, 
también inspiración para un necesario cambio 
de mentalidad, y el EATC debe servir de faro pa- 
ra ese ambicioso horizonte. + 
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Un valor añadido para la comunidad de 
inteligencia del Ejército del Aire 


La inteligencia militar en el EATC 


JUAN MANUEL PÉREZ SUÁREZ 
Brigada del Ejército del Aire 











n el número 828 (no- JUN 

viembre de 2013) de “Alcroná 

la Revista de Aeronáu- id 
tica y Astronáutica se pu- 
blicó un dosier que versaba 
sobre la inteligencia en el 
EA compuesto por tres artí- 
culos elaborados con esmero 
profesional y que ponían el 
acento en la siempre necesaria 
inteligencia militar como parte 
fundamental del proceso de la 
toma de decisiones del mando. 
En dicha línea, con este artículo 


se tiene la intención de dar una ca 
y a 


mayor visibilidad a la interacción “MS 
del proceso de planeamiento de ¡4% 
las operaciones aéreas y la inteli- 
gencia en el EATC, enfatizando el 
valor añadido que su Sección de 
Inteligencia aporta a las naciones EATC. 

Pero antes de avanzar el contenido de estas 
líneas de la inteligencia militar y sus beneficios 
para la toma de decisiones del mando, tanto 
en el nivel táctico como en el operacional y 
estratégico, hagamos un somero repaso de qué 
es el EATC, sobre todo para aquellos profanos 
en la materia. 

El EATC es un mando europeo compues- 
to actualmente por siete países (Alemania, 
Francia, Países Bajos, Bélgica, Luxemburgo, 
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a 
Q España e Italia), cuya estructura 
e orgánica se puede apreciar en 
Ss la figura 1. 
El EATC es el primer cuar- 
tel general multinacional que 
forma parte de la estructura 
MA militar de las naciones partici- 
e AS pantes y cuyas características 
a más destacadas son: | 
Pi e Integración: una comuni- 
AS dad internacional que trabaja 
para cumplir las misiones a 
través de un espíritu de equi- 
po y un esfuerzo común. 
e Innovación: pioneros 
en el mundo de capacida- 
des de Pooling and Sharing 
(PES), llegando a ser un re- 
ferente de excelencia en este campo. 

eEficacia: las soluciones colectivas son las más 
eficaces. La profesionalidad y el empeño per- 
sonal hacia la misión determinan la eficiencia. 
«Tan eficaz como se necesite y tan eficiente co- 
mo sea posible» es el lema que preside la actua- 
ción del EATC. 

El esfuerzo operativo del EATC se centra en el 
transporte militar de personas y material, en el 
reaprovisionamiento en vuelo de otras aeronaves 
y en las aeroevacuaciones médicas. 

En 2006 se firma la Carta de Intenciones para 
crear el EATC por parte de Francia y Alemania, 
y la posterior adhesión de Bélgica y los Países 
Bajos 

En 2012 se adhiere Luxemburgo, y en 2014 lo 
hacen España e Italia. 

Uno de los principios de funcionamiento del 
EATC es el pooling and sharing, mancomunar 
y compartir, o lo que es lo mismo, aportar ele- 
mentos a un grupo, obteniendo los beneficios de 
poder acceder al conjunto del total de los ele- 
mentos aportados. Unir medios para compartir 
capacidades y de esa forma maximizar el esfuerzo 
común. Este hito en la organización militar se ha 
convertido en un referente de eficiencia y eficacia 
y un ejemplo que ahora otras organizaciones pre- 
tenden emular. 
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Con esta filosofía de uso y empleo, las nacio- 
nes que conforman el EATC transfieren el contro! 
operativo para que sea gestionado con un ren- 
dimiento que, de otra forma, de manera indivi- 
dual, sería mucho más complicado de conseguir. 


LA ESTRUCTURA DE LA INTELIGENCIA 
MILITAR EN EL EATC 


Con ese referente siempre presente, el del 
P£S, y como no podía ser menos, la Sección 
de Inteligencia del EATC se suma a ese ímprobo 
esfuerzo de aunar capacidades y compartir re- 
cursos para ofrecer un producto de calidad y lo 
más preciso posible. 

La Sección de Inteligencia del EATC se en- 
marca dentro de la División 





seguridad y antirradiación (TEMPEST). Estas salas 
blindadas son de uso exclusivo de las nacio- 
nes que participan del EATC. Cada nación EATC 
dispone de una con capacidad para ubicar los 
sistemas y medios de comunicación nacionales 
clasificados, garantizando una conexión segura 
con los sistemas nacionales seguros ubicados en 
territorio nacional. Desde aquí es donde los dife- 
rentes representantes de inteligencia militar del 
EATC intercambian información e inteligencia 
clasificados con sus agencias y unidades de inte- 
ligencia nacionales. La sala de comunicaciones 
seguras es el punto focal en donde se recepcio- 
nan y analizan los documentos que se reciben 
de dichas agencias y unidades de inteligencia 
nacionales. 

Luego, en las instalacio- 


Operacional, con represen- Tan eficaz como se necesite nes de la Sección de Inteli- 


tantes nacionales de inteli- 
gencia de seis de las siete 
naciones que forman este 
mando europeo, ya que Lu- 
xemburgo solo aporta un representante a la es- 
tructura general del EATC, concretamente en el 
área PAO (public affair officer, oficial de asuntos 
públicos). 

España e Italia han sido los dos últimos países 
en destinar a sendos representantes nacionales 
de inteligencia militar, cerrando de esta forma la 
plantilla orgánica de la sección. 

El EATC estrenó nuevo edificio e instalaciones 
a principios de 2017 en la misma localización 
anterior, la base aérea de Eindhoven. En dicho 
edificio se construyeron salas nacionales de co- 
municaciones seguras, salas con medidas de 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2018 


y tan eficiente como sea 
posible 


gencia, se recepcionan por 
medios seguros de almace- 
namiento (USB clasificados 
y seguros, ordenador portátil 
protegido para uso exclusivo de documentos 
clasificados) los documentos sensibles, ya sean 
de las propias agencias y unidades de inteligen- 
cia nacionales como de los organismos de in- 
teligencia militar de la OTAN o de las zonas de 
operaciones, custodiando todo ello, documentos 
y soportes físicos, de acuerdo a las categorías de 
seguridad y protección de la información esta- 
blecidas. 

Los miembros de la Sección de Inteligencia del 
EATC son profesionales (oficiales y suboficiales) 
con perfil de inteligencia, habida cuenta de la 
especificidad y especial experiencia necesaria 
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para la práctica de esta disciplina, además del 
perfil de idiomas 3.3.3.2 como requerimiento 
mínimo. 

Entre los especialistas con el perfil de analis- 
tas de inteligencia, entre ellos el representante 
español, se reparten las regiones del mundo por 
áreas de trabajo, teniendo en cuenta la carga de 
trabajo que supone tener medios aéreos volando 
a destinos de operaciones con una cobertura 
global, sobrevolando países de diversa naturale- 
za política y haciendo escalas técnicas de más o 
menos duración en países de tránsito en los que 
es aconsejable disponer de información o inteli- 
gencia previa. 


FUNCIONES Y SECUENCIA DE TRABAJO DE 
LA SECCION DE INTELIGENCIA DEL EATC 


La Sección de Inteligencia del EATC es un 
organismo vivo que evoluciona al ritmo de la 
División Operacional del EATC, con un cons- 
tante interés por superarse a sí misma, en aras 
de ofrecer el mejor producto posible para que 
el personal encargado de planear las misiones 
aéreas tenga capacidad, apoyado en un proceso 
de gestión del riesgo operativo, para detectar, 
evaluar y controlar el riesgo en la preparación de 
cualquier misión, mejorando considerablemente 
el proceso de su planeamiento operativo y au- 
mentando la seguridad asociada a la ejecución 
de las misiones. 

Esta sección monitoriza la situación de seguri- 
dad mundial, particularmente en áreas donde las 
aeronaves transferidas al EATC operan o pueden 
ser empleadas en futuras operaciones y destinos, 
elaborando un mapa de países de interés con 
análisis desde un punto de vista político, social, 
económico y militar. 

Este documento interno de la Sección de In- 
teligencia es un mapa global dividido por paí- 
ses de cierta sensibilidad para la inteligencia 
propia, de mayor a menor categoría, que sirve 
de guía y recomendación para que los que han 
de planear y controlar las misiones aéreas del 
EATC tengan en cuenta la especial situación de 
cada uno de ellos, en especial de los países de 
destino común donde hay aeronaves propias 
operando. Las dudas al respecto de cualquiera 
de estos países son tratadas juntamente con los 
analistas de la sección de inteligencia por los 
encargados de planear y controlar las misiones 
futuras y en curso. 

Con un constante seguimiento, estudio y aná- 
lisis de lo que acontece en múltiples escenarios 
y localizaciones, la Sección de Inteligencia del 
EATC proporciona valoraciones y alertas sobre la 
cambiante situación de seguridad en dichos es- 
cenarios para que el planeamiento y control de 
las misiones resulte más eficaz. Estas valoracio- 
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nes y alertas juegan un papel significativo en el 
éxito de la ejecución de la misión y la seguridad 
de las tripulaciones. 

La Sección de Inteligencia del EATC obtiene 
información e inteligencia tanto de fuentes abier- 
tas de acceso público, o de pago, como de fuen- 
tes clasificadas, ya sean de agencias nacionales 
de inteligencia militar o de organismos de inteli- 
gencia pertenecientes a la OTAN o a coaliciones 
internacionales ad hoc. 

Del estudio y análisis de todo ese acopio con- 
tinuo de información e inteligencia, los analistas 
extraen lo que se considera sustancial para el 
trabajo diario de la sección, lo integran y com- 
paran con lo ya producido anteriormente y lo 
interpretan de cara a elaborar las presentaciones 
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que se proporcionan en los diferentes briefings 
en los que participa la sección. Básicamente, se 
sigue el método de trabajo del clásico ciclo de 
inteligencia (figura 2). 

Es importante la retroalimentación que se re- 
cibe tanto de las otras secciones del EATC como 
de las agencias o unidades nacionales de inte- 
ligencia. Con ese feedback se puede reorientar 
de manera más precisa y eficaz el esfuerzo de 
elaboración de futuros productos y presentacio- 
nes. 

El ritmo de trabajo de la Sección de Inteli- 
gencia del EATC es continuo y sostenido, ela- 
borando productos que se materializan en 
presentaciones diarias, semanales y mensuales. 

El analista responsable del turno de presenta- 
ciones de la semana en curso es el responsable 
de proporcionar la información e inteligencia 
a la audiencia del EATC que tiene necesidad 
de conocer (need to know). Se proporciona un 
primer briefing a las 08:30 de cada día, de nivel 
táctico, donde se tratan asuntos o incidentes que 
puedan tener un impacto directo o indirecto en 
las operaciones en curso. 

Para este tipo de briefings la sección dispone, 
entre otras herramientas, de una plantilla de ac- 
ciones recomendadas (stop only u overnight), 
que, según el indicador de situación del país, 
se orienta hacia una recomendación concreta u 
otra (figura 3). 

Para todos los países clasificados con el código 
de color amarillo o ámbar, y en los que se pre- 
tenda hacer una escala superior a las seis horas, 
se recomienda siempre contactar con la Sección 
de Inteligencia del EATC para conocer la actuali- 
zación intel de la zona. 
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MUDER ad applecadcla dos y a rirgat 


Figura 3 Remain over Night > 6 hours ground time 





A continuación del briefing de nivel táctico, que 
se dirige a los encargados del planeamiento (tas- 
kers) y jefes de sección, principalmente, se propor- 
ciona otro briefing, a las 08:45, de nivel táctico/ 
operacional, esta vez dirigido a la jefatura del EATC 
y a los representantes nacionales y jefes de divi- 
sión. En este briefing se tratan asuntos e incidentes 
no solo del nivel táctico previamente ofrecidos en 
el briefing de las 08:30, sino también otros de ni- 
vel operacional que abarquen un amplio abanico 
de incidencias con impacto directo o indirecto en 
operaciones futuras o en curso del EATC, poniendo 
el acento en las derivas que dichos asuntos y situa- 
ciones puedan tener en el corto plazo. 

Tanto en el briefing del nivel táctico como en 
el táctico/operacional, la Sección de Inteligencia 
proporciona una plantilla de valoración de la ame- 
naza en tierra y en el aire, de acuerdo con la Di- 
rectiva 65-2 del Mando Componente Aéreo de 
Ramstein. 

Cada viernes a las 08.45 se proporciona un 
briefing de nivel operacional/estratégico donde se 
tratan temas de impacto a medio/largo plazo, es- 
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Escuadrón de Apoyo 
al Despliegue Aéreo 
preparando un salto 
en Teruel desde un 
C295 del Ala 35 
dentro del Curso de 
Entrenamiento Avan- 
zado de Transporte 
Aéreo Táctico. 
(Imagen: cedida por 
Sergio Ruiz) 
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pecialmente sensibles tanto por la situación espe- 
cífica de la zona geográfica que abarca como por 
la trascendencia e implicaciones internacionales 
(conflictos Irak-Siria, crisis de los misiles norcorea- 
nos, catástrofes naturales en el Caribe, etc.). Este 
briefing va dirigido, 
especialmente, a la 
jefatura del EATC y 
a los representantes 
nacionales y jefes de 
división. 

Finalmente, el últi- 
mo viernes de cada 
mes se proporciona 
un briefing más completo, que abarca el mes en 
curso, de nivel operacional/estratégico, a la mis- 
ma audiencia anterior: jefatura, representantes 
nacionales y jefes de división. 

También se ofrecen análisis y valoraciones es- 
pecíficos a requerimiento del mando, tales como 
la situación de seguridad en Venezuela o el im- 
pacto en la seguridad local después de los efectos 
de los huracanes en la zona del Caribe. 

Y así, grosso modo, el proceso interno de traba- 
jo de la Sección de Inteligencia del EATC se retro- 
alimenta a sí misma, cerrando un ciclo de trabajo 
que se vuelve a iniciar con el siguiente turno del 
analista correspondiente. 


BENEFICIOS DE LA SECCIÓN DE 
INTELIGENCIA DEL EATC PARA EL EJÉRCITO 
DEL AIRE ESPAÑOL 


Sin duda alguna, el primer beneficio claro y evi- 
dente es la propia existencia de una Sección de 
Inteligencia como un recurso más a disposición 
de la estructura de inteligencia del Ejército del 
Aire Español, ya que el valor añadido que dicha 
Sección puede proporcionar se fundamenta pri- 


Esta suerte de sinergia de perfiles, 
conocimientos y experiencias en 
inteligencia militar ofrece un marco ideal 
para la colaboración entre unidades y 
agencias de inteligencia 


meramente en la experiencia profesional de sus 
miembros, expertos en inteligencia militar de los 
diferentes países que forman el EATC, así como en 
el acceso a información e inteligencia sensible, de 
carácter nacional en ocasiones, sobre operaciones 
en curso en las que 
España participa ac- 
tivamente. 

Trabajar con co- 
legas de otras na- 
cionalidades, con 
sus perfiles de inte- 
ligencia concretos, 
su formación y expe- 
riencia en materia de inteligencia militar y toda 
esa experiencia que acumulan, es un lujo que 
pocas veces se tiene oportunidad de encontrar. Si 
a eso se le añade que la Sección trabaja para es- 
cenarios reales donde hay operaciones aéreas en 
curso o futuras, se presenta en tal caso la oportuni- 
dad de disponer de dichos recursos para beneficio 
de la comunidad de inteligencia aérea del resto de 
países. 

Esta suerte de sinergia de perfiles, conocimien- 
tos y experiencias en inteligencia militar ofrece un 
marco ideal para la colaboración entre unidades y 
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agencias de inteligencia, beneficiándose de ello el 
Ejército del Aire español en general y las unidades 
propias en particular, sobre todo las secciones de 
inteligencia de las alas de transporte. El nivel de 
ambición es siempre una decisión nacional. 

Disponer de «sensores» sobre el terreno, espe- 
cialmente sensores humanos como son los res- 
ponsables de inteligencia militar de las unidades 
aéreas desplegadas en operaciones, operadores 
HUMINT, etc., es de un valor significativo para 
la inteligencia propia 
y para intercambiar 
inteligencia con otras 
agencias homólo- 
gas como la Sección 
de Inteligencia del 
ENE 

El intercambio y 
transferencia de co- 
nocimiento, procedi- 
mientos de trabajo y 
experiencias supone un claro valor al alza que 
puede y debe ser aprovechado por la comunidad 
de inteligencia en general. 

El aporte de la experiencia profesional en mate- 
ria de inteligencia militar de los colegas de otras 
nacionalidades, con todo lo que ello implica de 
colaboración activa, puede suponer un paso más 
en la filosofía del P£S, al trabajar en conjunción 
con sensibilidades de países diferentes al nuestro, 
pero con objetivos comunes. Estos son los valores 
añadidos que proporciona una sección como la 
de inteligencia del EATC. 


CONCLUSIONES 


La inteligencia militar en el EATC, representada 
por su Sección de Inteligencia y los miembros que 
la componen, representantes nacionales de inteli- 
gencia militar de seis de los siete países que forman 
el EATC, es a todas luces un elemento 
que aporta un valor añadido de relevan- 
te significancia para la comunidad de 
inteligencia del Ejército del Aire español, 
toda vez que aporta el conocimiento 
y, sobre todo, la experiencia de todos 
y Cada uno de sus miembros en estos 
asuntos. El privilegio de disponer de un 
recurso de estas características es algo a 
destacar, habida cuenta de que la inteli- 
gencia militar se ha convertido en uno 
de los principales elementos protago- 
nistas en las operaciones militares en los 
últimos tiempos. 

La Sección de Inteligencia del EATC 
cumple su función de proporcionar al 
mando y a los encargados de planear 
las misiones aéreas aquella informa- 
ción estructurada y la inteligencia per- 
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Disponer de «sensores» sobre el terreno, 
especialmente sensores humanos es de 
un valor significativo para la inteligencia 
propia y para intercambiar inteligencia 
con otras agencias homólogas como la 
Sección de Inteligencia del EATC 


tinentes para evitar o minimizar el impacto de los 
riesgos para aeronaves y tripulaciones que vienen 
operando en zonas de operaciones o son suscepti- 
bles de ser desplegadas en misiones ad hoc reque- 
ridas al EATC. 

El personal destinado en la Sección de Inteli- 
gencia del EATC, seleccionado siguiendo unos 
criterios de idoneidad en base a las job descrip- 
tions del puesto de trabajo y a los perfiles profesio- 
nales de los candidatos, aporta el plus necesario 
para imprimir a la 
sección el estatus 
de calidad del que 
goza entre las otras 
secciones del EATC. 

Compartir e inter- 
cambiar experien- 
clas, conocimientos 
y métodos de traba- 
jo con colegas que 
han trabajado en 
esta área en sus respectivos destinos nacionales 
previos al del EATC es, además de un privilegio, 
un acierto en la conjunción y consecución de ob- 
jetivos de interés común. 

Todo sistema es susceptible de ser mejorado, y 
en tal sentido la Sección de Inteligencia del EATC 
trabaja de forma enconada en aquellos cometidos 
que lo requieren, persiguiendo constantemente la 
excelencia en el trabajo diario y en el producto re- 
sultante que luego se traduce en elemento de jui- 
cio correctamente valorado y a tener en cuenta en 
el proceso de planeamiento y toma de decisiones. 

Seguir remando, todos juntos, en la dirección 
adecuada es un reto no exento de incertidumbres 
y obstáculos, pero que con ilusión y constancia 
va dando sus frutos. Aportar nuestra contribución 
a la comunidad de inteligencia aérea es un deber 
profesional y un reto personal al alcance de todo 
aquel con ilusión y compromiso. + 
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Hercules C-130 del 
Ala 35, 

(Imagen: cedida por 
Sergio Ruiz) 
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C-160 Transall 
de la Fuerza 
Aérea alemana. 
(Imagen: cedida 
por José Luis 
Franco Laguna) 
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La división funcional del 
EATC: en busca de la necesaria 
interoperabilidad 


José R. GARcíA PANIAGUA 
Teniente coronel del Ejército del Aire 


an eficaz como sea necesario, tan eficien- 

te como sea posible, este es el lema del 

EATC y toda una declaración de intencio- 
nes respecto a cómo este mando multinacional 
se enfrenta a los problemas actuales y futuros del 
transporte aéreo militar en Europa. En relación 
con la eficacia, el EATC establece una gestión 
centralizada de todos los recursos puestos a su 
disposición por las naciones participantes, es de- 
cir, para solventar una necesidad de transporte se 
utilizará el medio aéreo disponible con indepen- 
dencia de su nación de origen; es la aplicación 
práctica del famoso principio pooling £ sharing 
(PES). 


Sin embargo, esta gestión centralizada de los, 
normalmente escasos, recursos de transporte aé- 
reo se enfrenta a una serie de problemas que di- 
ficulta, e incluso imposibilita, que las soluciones 
ofrecidas sean no solo eficaces, sino, además, 
eficientes. Diferentes normativas (por poner un 
ejemplo, algunos países no permiten que sus mi- 
litares viajen con mercancía peligrosa calificada 
como cargo aircraft only, mientras que otros sí), 
diferentes límites técnicos para un mismo sistema 
y diferentes listas de equipos mínimos necesarios 
para el vuelo son factores que, en la práctica, 
pueden influir en el planeamiento de las misio- 
nes de manera que estas se deban «personalizar» 


L 
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no solo para el modelo de avión seleccionado, 
sino para la nación de origen de ese avión e 
incluso para la nación originaria de la carga o 
el pasaje a transportar, es decir, los medios aé- 
reos no son totalmente intercambiables, incluso 
tratándose del mismo modelo de avión. En otras 
palabras, la eficiencia buscada está restringida 
por factores que limitan la interoperabilidad de 
los medios asignados al EATC. 

El EATC ha sido consciente 
desde sus inicios de que si se 
quería aumentar su eficiencia, 
se debía incrementar de forma 
notable la interoperabilidad de 
los medios asignados al EATC; a 
modo de ejemplo y para ilustrar 
el estado deseado de interopera- 
bilidad, se suele utilizar el caso 
de un A400M francés que tenga que transportar 
personal y material alemán y neerlandés prepa- 
rado por una terminal española y que, ante la 
falta de tripulantes disponibles, cuente con tripu- 
lantes belgas. 

Pero también hay que tener en cuenta un 
aspecto «cuantitativo» en la problemática del 
transporte aéreo: la escasez de medios. Ninguna 
nación miembro del EATC es capaz de satisfacer 
ciertas necesidades de despliegues y sosteni- 
miento en solitario, como podría ser la necesi- 
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dad de desplegar un battlegroup en una zona de 
operaciones, y para poder hacerlo necesita con- 
tar con el apoyo de otros países aliados, cuyos 
medios deben ser interoperables con los suyos 
propios. 

Para alcanzar la deseada interoperabilidad, 
el EATC se ha marcado varias líneas de acción 
principales: 

e Disponer de conceptos 
de empleo, manuales y pro- 
cedimientos comunes en los 
que, después de un periodo de 
adaptación, las excepciones 
nacionales sean mínimas. 

e Asegurar la comunalidad 
en los procesos de apoyo a las 
misiones tanto en aspectos lo- 
gísticos y de mantenimiento 

de los sistemas de armas como de las tareas 
de apoyo en tierra, de preparación y estiba de 
las cargas y en los procesos asociados con el 
transporte aéreo militar no directamente rela- 
cionados con la misión aérea. Minimizar, en la 
medida de lo posible, en los nuevos sistemas de 
armas aquellas configuraciones nacionales que 
conlleven desviaciones de los procedimientos 
estándar. 

e Potenciar el conocimiento y empleo de los 
procedimientos y conceptos comunes a través de 
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un entrenamiento estandarizado e intercambia- 
ble, aumentando el conocimiento y la confianza 
mutua entre naciones pertenecientes al EATC 
mediante la realización de ejercicios multinacio- 
nales. 

La División Funcional del EATC es la encar- 
gada del desarrollo de 


Aunque hay más diferencias entre los distin- 
tos niveles de autoridad delegada, sin entrar 
mucho en complejos aspectos legales, a efec- 
tos prácticos las diferencias son: 

Recomended authority (REA). Es el nivel más 
bajo de delegación; el EATC puede solicitar in- 

formación concerniente 


esas líneas de acción y Los documentos de Transferencia al dominio en el que se 


se ha estructurado in- 
ternamente para facili- 
tar su ejecución. Así, la 
División Funcional se 
compone de tres sec- 
ciones (branches): 

e Empleo (Employ- 
ment branch) 

e Técnico-Logística (Technical € Logistic) 

e Entrenamiento y Ejercicios (Training and 
Exercises) 


TRANSFERENCIA DE AUTORIDAD EN EL 
AREA FUNCIONAL 


Antes de describir someramente el papel 
que desarrolla cada una de estas secciones, 
es necesario explicar la autoridad delegada al 
comandante del EATC por cada nación para 
poder desarrollar las tareas asignadas a la Di- 
visión Funcional. 

Cada país establece en un documento de 
Transferencia de Autoridad (ToA) los detalles 
y límites de la responsabilidad transferida 
y la autoridad delegada al comandante del 


EATC. Estos documentos de ToA deben con- 
siderarse como documentos vivos y pueden 
ser actualizados por las naciones en cualquier 
momento. Para los temas «funcionales», es- 
ta delegación de responsabilidad se realiza 
por dominios, estableciéndose para cada uno 
de estos dominios uno de los tres niveles de 
delegación: recomending, coordinating and 
command authority, lo que permite al EATC 
contribuir en el caso de delegación de reco- 
mending authority o de coordinating authority 
o producir, solo en el caso de «command au- 
thority, directivas, regulaciones o documentos 
normativos. 


de Autoridad (ToA) deben 
considerarse como documentos 
vivos y pueden ser actualizados 
por las naciones en cualquier 
momento 


aplique esta delegación. 
Los documentos resul- 
tantes elaborados por el 
EATC serán remitidos a 
las diferentes naciones 






















para su aprobación 
y de considerarse ne- 
cesario posterior im- 
plementación como 
normativa nacional. 
Coordinating authori- 
ty (COA). El EATC parti- 
cipará en la tramitación 
de los documentos perte- 
necientes al dominio con 
este nivel de autoridad 


transferida cuando el 
trámite de estos alcance 
el nivel de mando o de divi- 
sión sin tener la última palabra en 
cuanto a su aprobación o no a nivel 
nacional. En este contexto, el EATC tiene la au- 
toridad para solicitar la participación de exper- 
tos nacionales. La implementación final de los 
documentos aprobados sigue estando en manos 
de cada una de las naciones. El EATC considera 
que este nivel de delegación es el mínimo para 
que se pueda producir una cooperación efecti- 
va en un dominio funcional específico. 
Command authority (CMA). El EATC puede 
dar directivas y normativa relativa al domi- 
nio funcional de que se trate, incluyendo la 
evaluación de la aplicación de las anteriores; 
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los documentos resultantes constituyen la re- 
gulación nacional pertinente a ese dominio. 
Sin embargo, las naciones siempre tendrán la 
autoridad final sobre la implementación de 
estas normativa/decisiones al actuar como Red 
Card Holder. 


LA HERRAMIENTA DE TRABAJO DE LA 
DIVISION FUNCIONAL: LOS ESTUDIOS Y 
LOS EXPERTOS NACIONALES 


Con independencia del nivel de responsabi- 
lidad delegada, una característica del trabajo 
de la División Funcional es la generación de 
documentos que se convierten en documentos 
de referencia, base para la normativa nacional o, 
directamente, en la propia normativa. 

Sin embargo, estos documentos no se gene- 
ran contando únicamente con el personal 
destinado en el EATC. Al contrario, 
el sistema de trabajo institu- 
cionalizado en el EATC 
se apoya en la 
posibilidad 

de 


CcOnvo- 
cala expertos 
específicos del 
tema a tratar 
para, a partir 
de su experien- 
cia técnica, re- 
dactar el mejor 
documento 
posible que 
satistaga las 
necesidades 
originales. Es 
importante destacar 
que dichos expertos no acuden a 
las reuniones repre- 
sentando a sus res- 
pectivas naciones O 
para mantener una 
determinada pos- 
Mancia see 
bor es presentar las 
mejores soluciones 
técnicas posibles. 
Posteriormente, el 
documento, una vez 
terminada su redacción por los expertos, se 
distribuye entre las naciones para su evalua- 
ción teniendo en cuenta la postura nacional, 
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Una característica del trabajo 
de la División Funcional es la 
generación de documentos que 
se convierten en documentos de 
referencia, base para la normativa 
nacional o, directamente, en la 
propia normativa 


solicitando los cambios pertinentes o las re- 
servas necesarias en forma de anexo nacio- 
nal, para después ser aprobado (en su caso) y, 
en último lugar, implementado. 

Es evidente que cada experto acude con un 
bagaje personal que está influenciado por la pro- 
pia normativa o postura nacional en ese tema, 
por lo que, aún de manera indirecta, las sensi- 
bilidades nacionales están presentes desde el 
momento inicial de desarrollo de un documento. 

Con el compromiso de cubrir los puestos de 
trabajo asociados a la plantilla establecida en 
el EATC, los diferentes estados mayores 
o mandos aéreos de las 
naciones 


participantes 

han sufrido una mer- 

ma más o menos notable 

de personal experto en el trans- 

porte aéreo militar que hace que cada 

día sea más difícil abordar de forma indivi- 

dual estudios o desarrollo de conceptos relacio- 
nados con el transporte aéreo. 

Para paliar este déficit, una nación puede so- 
licitar al EATC el inicio de un estudio en el te- 
ma que sea de su interés. En este sentido, se 
puede decir que con la creación del EATC, las 
naciones, de forma individual, no han perdido 
su personal experto en transporte aéreo, sino que 
han ganado aquellos aportados por las otras seis 
naciones. 


LA SECCIÓN DE EMPLEO 


Esta sección de la División Funcional es la que 
lidera los esfuerzos encaminados a dotar a las 
naciones miembros del EATC de un conjunto 
regulador común e idéntico para todas ellas, 
intentando, en principio, 
armonizar las normativas 
nacionales ya existentes O 
creando normativa nueva 
en aquellos aspectos en 
los que no la hubiese. 

Ena aura a als 
principal trabajo es la 
confección del Manual 
de operaciones del EATC 
(EATC Operations Ma- 
nual), obra enciclopédica que, dividida en sub- 
partes -un conjunto normativo cada una de 


ellas—, pretende regular de manera armonizada 
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y común todos los aspectos del transporte aéreo 
militar a semejanza de los manuales de opera- 
ciones instaurados por la normativa EASA en el 
ámbito civil, pero recogiendo las características 
propias derivadas de las operaciones y equipos 
militares. 

Conviene destacar que la inminente incor- 
poración efectiva del A400M en los diferentes 
países del EATC y la progresiva obtención de las 
nuevas capacidades de este sistema van a hacer 
necesario un importante desarrollo regulador de 
capacidades hasta ahora inexistentes: aproxima- 
ciones instrumentales autónomas, bajas cotas 
y lanzamientos en condiciones instrumentales, 
aplicaciones de criterios de operación reducidos 
y/o militares (ROS y MOS) y la reducción de 
márgenes de seguridad asociados a ellos, etc. 
Este esfuerzo regulador es difícilmente asumible 
por ninguna nación de forma aislada, siendo la 
sección de Empleo de la División Funcional el 
elemento coordinador, incluso para aquellas na- 
ciones que hayan delegado la autoridad a nivel 
de CMA (Francia, Alemania y Bélgica), origina- 
dor de la nueva normativa. 

Esta sección también ha desarrollado y ejer- 
ce el papel de custodio del documento de 
Cross-Parachuting (conocido como X-parabook- 
let). Un documento que facilita la realización 
de misiones de lanzamiento paracaidista entre 
los países miembros del EATC, armonizando las 
diferentes regulaciones nacionales y establecien- 
do un procedimiento único. Este documento ha 
sobrepasado ya los límites propios del EATC y se 
ha convertido en documento de base para la rea- 
lización de las misiones de lanzamiento en los 
cursos y eventos organizados por el ETAC (Euro- 
pean Tactical Airlift Centre) de Zaragoza. 


LA SECCIÓN TÉCNICO-LOGÍSTICA 


Aunque esta sección se originó en su momento 
con la intención de poder coordinar y armoni- 
zar los diferentes planes y calendarios de mante- 
nimiento de las diferentes flotas transferidas al 
EATC, debido a la escasa transferencia de respon- 
sabilidad otorgada al EATC en este dominio, poco 
a poco esta labor de coordinación de manteni- 
miento, aunque se sigue realizando, ha perdido 
peso específico en favor 











de la armonización de las 
diferentes regulaciones na- 
cionales relacionadas con 
el apoyo en tierra (carga, 
descarga, estiba y amarre, 
Operaciones en tierra, mer- 
cancías peligrosas, etc.) al 
transporte aéreo militar. 

Es custodio del EATC 
Ground Operations 
Manual, también llamado 
EGOM, que a su vez cons- 
tituye la subparte H del ya 
citado Manual de operacio- 
nes del EATC y constituye 
el manual básico de ope- 
ración de las terminales aé- 
reas de los países EATC. Al 
igual que con el documen- 
to de Cross-Parachuting, es- 
te documento es empleado 
fuera del ámbito del EATC 
por terceros países u orga- 
nizaciones, por ejemplo, 
en el marco del ejercicio 
Trident Juncture 2015 se 
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estableció en la base aérea de Zaragoza un CATO 
multinacional que operó conforme a los procedi- 
mientos contenidos en el EGOM. 

Como ya se ha indicado con la sección de 
Empleo, la puesta en servicio del A400M va a 
requerir de apoyos y servicios totalmente nuevos 
sobre los que las naciones aún no disponen de la 
experiencia necesaria para desarrollar conceptos 
de empleo o normativa específica. De nuevo, la 
sección Técnico-Logística se constituye como el 
elemento coordinador en el desarrollo de la nue- 
va normativa. 


LA SECCIÓN DE ENTRENAMIENTO Y 
EJERCICIOS 


Al igual que la sección anterior, la sección de 
Entrenamiento y Ejercicios surgió con el objetivo 
de armonizar el calendario de ejercicios de las 
diferentes naciones del EATC para maximizar las 
capacidades de entrenamiento. Al principio, la 
sección también tenía entre sus funciones evaluar 
el nivel de entrenamiento de las diferentes unida- 
des transferidas al EATC con el objeto de realizar 
propuestas encaminadas a aumentar dicho nivel, 
por ejemplo, aliviar la carga operativa de ciertas 
unidades para permitirles hacer más misiones 
de entrenamiento o proponer la participación 
de ciertas unidades en determinados ejercicios. 
Sin embargo, las naciones nunca delegaron di- 
cha responsabilidad al EATC en estos dominios, 
por lo que el papel de la sección se limitaba a 


coordinar los diferentes ejercicios nacionales con 
la División de Operaciones y a confeccionar un 
calendario de ejercicios EATC en base a los dife- 
rentes calendarios nacionales. 

Todo esto cambió a raíz de la implicación del 
EATC en el proyecto de la European Air Transport 
Fleet (EATF) de la Agencia Europea de Defensa 
(European Defense Agency, EDA) como veremos 
en el siguiente artículo. 


CONCLUSIÓN 


En la búsqueda de la eficiencia, el EATC ha 
comprendido la necesidad de aumentar de for- 
ma notable la interoperabilidad de los diferentes 
medios transferidos, y que el principal elemento 
que impedía esta interoperabilidad era la gran 
divergencia de las normativas nacionales sobre 
los distintos ámbitos del transporte aéreo militar. 
Debido a ello inició un decidido programa de 
armonización y estandarización de las diferentes 
normativas cuyo principal agente coordinador ha 
sido la División Funcional. 

El éxito del EATC no está motivado únicamente 
porque se satisfacen de manera sobresaliente las 
necesidades particulares de cada nación a tra- 
vés de la División de Operaciones, sino también 
porque, desde la División Funcional, se ha faci- 
litado el empleo eficiente de la flota transferida, 
al aumentar la interoperabilidad de los medios 
mediante la armonización y estandarización de la 
normativa reguladora del transporte aéreo. e 
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Hercules de la 
Fuerza Aérea 
belga en el Pro- 
grama Europeo 
de Transporte 
Aéreo Táctico 
(EATP) 
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Secuencia de aterri- 
zaje en una super- 
ficie de arena de un 
Airbus C295 (T.21) 
en el Programa 
Europeo de Trans- 
porte Aéreo Táctico 
(EATP) 





El EATC, centro 
de experiencia para el 
entrenamiento del transporte 
aéreo militar 


José R. GARcíA PANIAGUA 
Teniente coronel del Ejército del Aire 


a se ha comentado que el EATC nació con 
el objetivo global de gestionar los recursos 
de transporte aéreo tan eficazmente como se 
necesite, y tan eficientemente como sea posible, 
y que para aumentar la eficiencia en la gestión de 
los medios transferidos era necesario un importan- 
te aumento de la interoperabilidad, para lo que el 
EATC se ha marcado tres grandes líneas de acción: 

e Disponer de conceptos de empleo, manuales 
y procedimientos comunes. 

e Asegurar la estandarización en los procesos 
de apoyo a las misiones tanto en aspectos logísti- 
cos y de mantenimiento de los sistemas de armas 
como de las tareas de apoyo en tierra. 

e Potenciar el conocimiento y empleo de los 
procedimientos y conceptos comunes, desarro- 
lados en las dos líneas de acción anteriores, 
a través de un entrenamiento estandarizado e 
intercambiable, aumentando el conocimiento y 
la confianza mutua entre naciones pertenecien- 
tes al EATC mediante la realización de ejercicios 
multinacionales. 





La responsabilidad del desarrollo de esta 
última línea de acción recae principalmente 
en la sección de Entrenamiento y Ejercicios 
(TREX, Trainning and Exercise) de la División 
Funcional del EATC. 

Esta sección es la encargada de armonizar 
el calendario de ejercicios de las diferentes 
naciones del EATC con el objeto de maximi- 
zar las capacidades de entrenamiento. Sin 
embargo, las naciones no han delegado las 
responsabilidades sobre el entrenamiento, por 
lo que el papel de la sección se limita a coor- 
dinar los diferentes ejercicios nacionales con 
la División de Operaciones y a confeccionar 
un calendario de ejercicios EATC en base a 
los diferentes calendarios nacionales. 

No obstante, donde TREX, como elemen- 
to visible del EATC, ha alcanzado gran rele- 
vancia es como elemento «posibilitador» de 
ejercicios o eventos de entrenamiento i¡nter- 
nacionales, entre los que destacan aquellos 
relacionados con la iniciativa de la European 
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Air Transport Fleet (EATF) de la Agencia 
Europea de Defensa (EDA, European Defence 
Agency) que finalmente han cristalizado en 
torno al Programa Europeo de Transporte 
Aéreo Táctico (ETAP, European Tactical Airflif 
Program), cuyo principal hito es el estableci- 
miento en Zaragoza del Centro Europeo de 
Transporte Aéreo Táctico (ETAC, European 
Tactical Airflif Centre). 

La capacidad demostrada formando parte 
de los equipos de planeamiento y de puestos 
claves en las estructuras de mando y control 
de estos ejercicios ha llevado a que el EATC, 
a través de TREX, constituya el principal or- 
ganizador o responsable principal en el desa- 
rrollo de otros ejercicios, cursos o eventos de 
entrenamiento relacionados con el transporte 
aéreo o el reabastecimiento en vuelo militar. 


LA SECCIÓN DE ENTRENAMIENTO Y 
EJERCICIOS 


Bajo la dirección de un teniente coronel fran- 
cés, apoyado por un segundo jefe, también 
teniente coronel, a cubrir en turnos rotatorios 
entre Alemania y España, la sección tiene una 
plantilla de once expertos en diversas aéreas de 
transporte aéreo y de reabastecimiento en vuelo 
(figura 1). 

En la actualidad, la sección cuenta con cin- 
co pilotos especialistas en transporte aéreo (tres 
de ellos instructores y dos de ellos con el curso 
de instructor táctico del ETAP), un piloto con 
experiencia en AAR, un especialista en temas 
de mantenimiento y de apoyo logístico, un 
especialista en tareas de carga y descarga y un 
especialista en temas de paracaidismo. 

Pese a que la mayoría de las áreas de actua- 
ción están cubiertas por el propio personal de la 
sección, en caso de ser necesario y para cubrir 
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todos los puestos asignados al EATC en los dife- 
rentes ejercicios en los que participa, se puede 
recurrir a expertos de otras secciones del EATC, 
principalmente de secciones de la División 
Funcional como la de sección de Empleo y la 
sección Técnico-Logística. 







EX Staff (pilot) 





JL 


COORDINACIÓN DE EJERCICIOS 
NACIONALES 


Una de las tareas rutinarias de TREX consiste 
en la coordinación de los diferentes ejerci- 
cios, cursos o eventos de entrenamiento rela- 
tivos al transporte aéreo. Para ello, a través de 
unos POC en las estructuras nacionales iden- 
tificados por cada nación del EATC, en TREX 
se reciben las diferentes programaciones de 
ejercicios, cursos o eventos de entrenamiento 
relacionadas con el transporte o el reabaste- 
cimiento. En TREX se ponen en común esas 
distintas programaciones (a través de lo que 
se denomina «TREX calendar») y se solicita a 


Pr 5 


E ADA G AAN 
Rs EM PE RANA A 


Figura 1 


+= 


A ab A 
A Ni 


469 





dossier 


las distintas naciones información relativa a 
las diferentes eventos programados (principal- 
mente duración, medios implicados y esfuerzo 
requerido). 

Esta información, una vez contrastada y de- 
purada, se pone en común con el área de pla- 
neamiento de la División de Operaciones para 
permitir una «prereserva» de los medios e ir 
anticipando las posibles misiones implicadas en 
los ejercicios/eventos. También se comprueba 
la disponibilidad de medios de acuerdo al plan 
de mantenimiento programado remitido por las 
naciones. Una vez identificados posibles con- 
flictos, estos se comunican a las naciones para 
que sean estas las que prioricen las peticiones. 

Igualmente, gracias a esta visión de conjunto 
de todos los ejercicios/eventos de entrenamien- 
to, desde TREX se está en disposición de identi- 
ficar posibilidades de cooperación en relación 
a ejercicios nacionales que puedan ser de in- 
CONFIESA EE AVES 
denomina cross-participation. 


eventos de transporte aéreo, de nuevo debido a la 
incidencia de las operaciones. 

Desde TREX se identificó la posibilidad de uti- 
lizar las capacidades remanentes en ejercicios ya 
planeados por una segunda nación del EATC para 
completar el entrenamiento propio. Los requisitos 
necesarios para que sea posible una cross-partici- 
pation son los siguientes: 

a) Ambas naciones, la anfitriona y la invitada, 
están de acuerdo en los principios de la cross-par- 
ticipation, es decir, es una condición indispen- 
sable que la nación anfitriona identifique sus 
ejercicios como abiertos a la cross-participation. 

b) La cross-participation no supone un in- 
tercambio ATARES por ninguna de las par- 
tes, cada una correrá con los gastos originados 
nacionalmente. 

c) La nación anfitriona acepta modificar en lo 
posible su ejercicio para intentar satisfacer ciertos 
requisitos de entrenamiento de la nación invitada. 

Desde la sección de TREX se actúa como broker 
de ejercicios, identificando posibles colaboracio- 





CROSS-PARTICIPATION 


La iniciativa de cross-participation surgió 
fruto de diversas lecciones identificadas junta- 
mente con los representantes nacionales en las 
reuniones semestrales de planeamiento a largo 
plazo que organiza TREX junto con la División 
de Operaciones. 

La iniciativa está basada en el hecho de que, 
debido a la gran actividad operacional que de- 
sarrollan las unidades, les es muy difícil poder 
asistir a ejercicios dedicados al transporte aé- 
reo, por lo que, de forma generalizada, existen 
pocos ejercicios centrados en esta área. Esta 
situación no se puede resolver en su totalidad 
organizando de forma nacional más ejercicios/ 


nes y poniendo en contacto a las naciones inte- 
resadas. En ningún momento el ejercicio abierto 
a la cross-participation deja de ser un ejercicio 
nacional o el EATC pasa a intervenir en el planea- 
miento del mismo. 


INICIATIVA EATF 


Dentro de la iniciativa de la Flota Europea de 
Transporte Aéreo (EATF) impulsada por la EDA 
y que engloba a veinte naciones europeas nace 
la iniciativa de mejorar el entrenamiento, espe- 
cialmente el entrenamiento del transporte aéreo 
táctico. 

Fruto de esta iniciativa se organizó el European 
Aa ponme EAN 20 
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Zaragoza. El objetivo de este entrenamiento es 
doble: por un lado, facilitar a las naciones un 
ambiente adecuado para cumplimentar sus ne- 
cesidades de entrenamiento táctico; y, por otro, 
posibilitar la operación conjunta con procedi- 
mientos armonizados y comunes. 

Desde esa primera edición, el EATC se im- 
plica con la iniciativa; por una parte, contri- 
buyendo con su personal durante las fases de 
planeamiento y en las estructuras de mando y 
control que se crean durante el evento; y, por 
otra, asumiendo el liderazgo en la preparación 
de los procedimientos comunes ya menciona- 
dos. Correspondió a TREX coordinar y dirigir la 
participación del EATC. 

A la edición de 2012 siguieron nuevas edicio- 
nes anuales del EATT: Zaragoza en 2013, Plovdiv 
(Bulgaria) en 2014 y a partir de 2015 en Beja 
(Portugal). A lo largo de estas ediciones el papel 


Az a 


A A 
CA, AA 
e 


.. 


del EATC, liderado por TREX, se ha consolidado 
hasta tal punto que es el EATC, a solicitud de la 
EDA y fruto de las lecciones identificadas en los 
sucesivos cambios de sede, el encargado de con- 
feccionar el concepto del EATT, documento en 
el que se recoge la filosofía de este entrenamien- 
to, las obligaciones de la nación anfitriona y de 
las naciones participantes, la estructura de man- 
do y control, el ciclo de operaciones o Battle 
Rhythm y las limitaciones en cuanto a número 
de participantes y de salidas diarias. 

Gracias a las lecciones identificadas en las 
dos primeras ediciones del EATT, en el seno de 
la EATF se estudió la posibilidad de desarrollar 
un curso de transporte aéreo táctico avanzado a 
semejanza del homónimo impartido por la USAF 
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en el Advance Airlift Tactics Training Center 
(ATTO) en Missour!. 

Una vez más, el EATC fue el encargado de 
liderar los trabajos de confección de los docu- 
mentos necesarios para desarrollar el curso; por 
una parte, el syllabus a desarrollar; y, por otra 
parte, el conjunto de tácticas, técnicas y proce- 
dimientos comunes a emplear. En septiembre 
de 2014 se realizó en Zaragoza el primer curso 
European Advance Airlift Tactics Training Course 
(EAATTC) con la correspondiente certificación 
de las tripulaciones participantes. 

Esta primera edición sirvió para validar el con- 
cepto del curso, los documentos y metodología 
empleados en el mismo. A partir de ahí, impul- 
sados por la EDA, se planeó el desarrollo de 
múltiples cursos al año. Así, en 2015, se realiza- 
ron tres EAATTC; dos orientados a las operacio- 
nes de avión aislado y uno a las operaciones en 








formación. En todos ellos el EATC desarrolló o 
adaptó el correspondiente syllabus incorporando 
las lecciones aprendidas en las ediciones ante- 
riores, en estrecha relación con la nación anfi- 
triona en el planeamiento del curso, y cubriendo 
puestos clave en la cadena de mando (figura 2). 
De especial interés es la figura del supervisor 
de entrenamiento (training supervisor), puesto 
cubierto por un oficial piloto experto en trans- 
porte aéreo táctico y con experiencia en instruc- 
ción. Su función sería equivalente a la de un Jefe 
de Estudios, siendo responsable de que el curso 
se desarrolle conforme al syllabus aprobado y 
que se alcancen tanto cualitativamente como 
cuantitativamente los requisitos mínimos fijados 
para la graduación de las tripulaciones aéreas. 
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Figura 3 


Dicho puesto ha sido cubierto por el EATC desde 
el primer EAATTC que tuvo lugar en Zaragoza 
en 2014. 

En paralelo, en el seno de la iniciativa EATF, 
fue adquiriendo fuerza la idea de establecer una 
estructura permanente que sirviera para aumen- 
tar las capacidades de entrenamiento táctico del 
transporte aéreo militar en Europa, asumiendo 
el desarrollo de los cursos y eventos de entrena- 
miento, su evolución y desarrollo futuro. Así, en 
diciembre de 2015, en el marco de un acuer- 
do técnico firmado por once naciones europeas, 
nació el Programa Europeo de Transporte Aéreo 
Táctico (ETAP) y el Centro Europeo de Transporte 
Aéreo Táctico (ETAC) con sede en Zaragoza. Una 
de las primeras consecuencias, y quizás de las 
más visibles, de este Acuerdo Técnico es el cambio 
de denominación de los diferentes cursos y even- 
tos de entrenamiento que se organizan bajo la ini- 
ciativa EATF. Los cursos o EAATTC pasan a deno- 
minarse ETAP-C; el EATT pasa a llamarse ETAP-T; y 
el curso de instructores (EATIC, European Advance 
Tactical Instructor Course) cambia a ETAP-.. 

El ETAC recoge el relevo de la EDA como orga- 
nizador e impulsor de las iniciativas de entrena- 
miento táctico, pero sigue contando con el EATC 
para el «desarrollo de los syllabus, la certificación 
de los cursos y la supervisión de la consistencia 
del entrenamiento del transporte aéreo». 

De hecho, se podría decir que el trabajo que 
tiene por delante el centro de Zaragoza se basa y 
fundamenta en el trabajo previo de definición y 
desarrollo de los contenidos de cada curso reali- 
zado por el EATC, los cuales, a su vez, se basan 
en gran parte en procedimientos y técnicas armo- 
nizadas o desarrolladas por el EATC (figura 3). 
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Fruto de esta estrecha relación es el hecho de 
que en la plantilla del centro de Zaragoza exis- 
ten dos puestos asignados a personal del EATC: 
el director del curso (course director) y el su- 
pervisor del entrenamiento (training supervisor). 
De esta forma, se mantiene una constante desde 
las primeras actividades de la iniciativa EATE: 
proporcionar la supervisión de los contenidos y 
del entrenamiento planeado y ejecutado en las 
actividades (figura 4). 


OTROS EJERCICIOS Y ACTIVIDADES NO EATF 


Las actividades del EATC relacionadas con 
entrenamiento y ejercicios no terminan en el 
marco de la iniciativa EATF y ETAP. Fruto de la 
necesidad de avanzar en la interoperabilidad en- 
tre las naciones EATC, el EATC desarrolla nuevos 
manuales y procedimientos comunes en ámbitos 
relacionados con el transporte aéreo. Dentro 
de estos ámbitos, y por su relación con el tema 
tratado, destacan aquellos relacionados con las 
operaciones en tierra (carga y descarga de avio- 
nes) donde es de aplicación el Manual EATC de 
Operaciones en Tierra (EGOM, ETAC Ground 
Operations Manual) y con la recuperación de 
aeronaves donde el EATC está desarrollando 
un concepto común de recuperación de aero- 
naves y, basado en el anterior, un concepto de 
entrenamiento multinacional. 

En el entorno de las operaciones en tierra, ya 
existían dos eventos de entrenamiento o cur- 
sos en los que el EATC ya participaba; uno de 
ellos, el Curso Avanzado de Gestión de Cargas 
Interoperables (AILMC, Advance Interoperable 
Load Management Course) fruto de una inicia- 
tiva del European Air Group (EAG); y el otro, 
es el Functional Integration Course (FIT), custo- 
diado por el EAG. Ambos cursos están enfoca- 
dos al entrenamiento de personal de terminales 
aéreas de acuerdo a la normativa establecida 
en el EGOM, tanto confección de cargas como 
gestión de cargas y pasajeros. El AILMC es un 
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curso avanzado; el FIT, el intermedio, quedan- 
do el entrenamiento básico bajo la responsabi- 
lidad de las naciones. 

A partir de marzo de 2017, el EAG traspasó 
al EATC la responsabilidad sobre el entrena- 
miento en el área del CATO (combined air 
transport operations). El EATC asume la cus- 
todia del EAG CATO SOP (standard operating 
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procedures) y desempeñará un papel de coor- 
dinación en las actividades de constitución 
de un CATO para entrenamiento cuando sea 
requerido por una nación. Igualmente, dentro 
de esta transferencia de responsabilidades, el 
EATC asume como cursos propios los dos ci- 
tados anteriormente (AILMC y FIT). Con este 
traspaso concluye el proceso de transferencia 
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al EATC de todas las iniciativas relacionadas 
con el transporte aéreo que desarrollaba el EAG. 

Al igual que en los eventos de la EATF, el EATC 
ha asumido en estos cursos, orientados a las 
operaciones en tierra, el papel de supervisor de 
contenidos, revisando los syllabus y adaptándo- 
los a los manuales del EATC, principalmente al 
EGOM, y ejerciendo en ambos el papel de trai- 
ning supervisor. 

En el ámbito de la recuperación de aeronaves, 
el EATC ha tenido una participación destacada en 
las ediciones de Multinacional Aircraft Recovery 
Training (MART), siendo éste un ejercicio de re- 
cuperación de aviones dañados que se organiza 
anualmente por una nación europea y que sir- 
ve de banco de pruebas para comprobar en la 
práctica los conceptos y procedimientos comunes 
desarrollados en el EATC. En este caso no existe 
la figura del supervisor de entrenamiento, pero el 
EATC colabora con el personal de la nación anfi- 
triona, y organizadora del evento, en la definición 
de actividades y de los objetivos a alcanzar a lo 
largo del entrenamiento. 

Por último, y a semejanza del antiguo EATT, el 
EATC ha desarrollado un evento de entrenamien- 
to orientado a las unidades de reabastecimiento: 
el European Air Refueling Training (EART), cuyo 
objetivo es entrenar a dichas unidades en aque- 
llos aspectos propios del AAR contemplados en 
el ATP-56B y que son difícilmente asumibles de 
forma individualizada: vuelos ferry, uso de for- 
maciones de cisternas, formaciones disimilares, 
diferentes tipos de rendevouz, etc. Además, este 
evento de entrenamiento está concebido como 
un plug-in con la finalidad de poder asociarse en 
cualquier ejercicio de una fuerza aérea en el que 
se necesite AAR con un mínimo de impacto en el 
planeamiento original del ejercicio. 

El EART replica la estructura del EATT, siendo 
el EATC el responsable de la definición del con- 
cepto del mismo, del desarrollo de sus contenidos 
y de la supervisión de que el entrenamiento es 


consistente con el ATP-56B. Al igual que en el 
EATT, la figura del supervisor de entrenamiento es 
cubierta por personal del EATC. 


CONCLUSIÓN 


EL EATC, en su camino hacia la interoperabi- 
lidad ha desarrollado manuales, tácticas y pro- 
cedimientos comunes ratificados y utilizados 
no solo por las naciones miembro del EATC, 
sino por otras naciones europeas. El EATC ha 
jugado un papel esencial en el desarrollo de 
una estructura de entrenamiento avanzado de 
transporte aéreo militar cuyo principal expo- 
nente, pero no único, es el ETAC de Zaragoza. 
Este papel ha consistido, principalmente, en el 
desarrollo de los contenidos de los diferentes 
eventos de entrenamiento (syllabus, catálogo 
de objetivos de entrenamiento, ETTP, etc.) y en 
ejercer la supervisión de que el desarrollo de 
estos eventos de entrenamiento se ajusta a los 
citados contenidos. 

Para poder seguir realizando estos cometidos en 
el marco del ETAP, se ha concedido al EATC un 
importante papel no solo por los puestos a ocupar 
en la plantilla del ETAC, sino por las atribucio- 
nes asignadas al EATC dentro del propio steering 
board del ETAP, representando a las siete naciones 
EATC en aquellos aspectos operativos relaciona- 
dos con los contenidos de los cursos y el nivel de 
los mismos. 

Igualmente, la transferencia desde el EAG al 
EATC de las iniciativas del primero relativas al 
transporte aéreo no deja de ser el reflejo de la ex- 
periencia, conocimiento y capacidad de desarrollo 
del EATC en el transporte aéreo militar europeo. 
Por lo tanto, no es descabellado afirmar que el 
EATC constituye un verdadero centro de experien- 
cia en el ámbito del entrenamiento del transporte 
aéreo, excelencia puesta no solo al servicio de las 
naciones miembros, sino de las naciones partici- 
pantes en iniciativas como el EATF o el ETAP. e 
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Gestión de riesgo operacional en 
organizaciones multinacionales 


RAFAEL E. SÁNCHEZ GÓMEZ 
Coronel del Ejército del Aire 


n el ámbito militar el concepto del riesgo 

tiene connotaciones distintas de las emplea- 

das en el civil. La aceptación de los riesgos 
es un rasgo característico en el militar, que debe 
ser capaz de analizarlos y tomar una decisión en 
décimas de segundo. Lógicamente, este análisis 
ha de ser adecuado a la misión a realizar. Por el 
contrario, aunque el civil debe hacer un análi- 
sis parecido en su proceso de decisión, siempre 
debe prevalecer la no aceptación del riesgo, su 
decisión es en cierto modo unidireccional, y su 
análisis no es tan exhaustivo como el que debe 
realizar el militar. 


Todas las operaciones y acciones aéreas que 
se llevan en el seno de las Fuerzas Aéreas tanto 
en el desarrollo de las operaciones militares en 
las que participan como las que realizan como 
parte del desarrollo de los planes de instrucción 
y adiestramiento implican un peligro con un ni- 
vel de riesgo asociado. El riesgo asociado a las 
operaciones se define como riesgo operativo, en- 
tendiéndose como la probabilidad de ocurrencia 
de sucesos y sus consecuencias, que influyen ne- 
gativamente en la ejecución de las operaciones, 
provocando pérdidas debido a errores humanos, 
procesos internos inadecuados o defectuosos, 
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fallos en los sistemas y como consecuencia de 
acontecimientos externos. Tanto los mandos co- 
mo el personal responsable del planeamiento y 
ejecución de las mencionadas operaciones de- 
ben tomar decisiones, en cuyo proceso se debe 
incluir la valoración del riesgo y su control. Esta 
gestión del riesgo ha de incluir una estructu- 
ra de «dirección» basada en líneas de defensa, 
con delimitación clara de responsabilidades, las 
cuales han de materializar políticas y procedi- 
mientos comunes a toda la organización, siste- 
mas para identificar, medir, supervisar, controlar 
y mitigar los riesgos y pérdidas operacionales. 
También las herramientas y metodologías para la 
cuantificación del riesgo operacional, proporcio- 
nando un proceso lógico y el mejor empleo de 
los medios en términos de eficacia y eficiencia. 

El riesgo operativo es inherente a toda activi- 
dad, sistema y proceso, y sus orígenes son muy 
variados, pero, más allá de su definición concre- 
ta, lo importante para cualquier organización es 
contar con un proceso de gestión de riesgos ope- 
rativos, entendido como la identificación, evalua- 
ción, seguimiento y control 
o cobertura del riesgo ope- 
rativo. Dicha gestión se ha 
de integrar en la estructura 
global de gestión de riesgos Ta «MO 
de la propia organización, — fa 
garantizando su buena ad- MF 2 
ministración en el marco de MA 
los estándares tanto nacio- Dti: 
nales como internacionales. 
La función de la gestión de 
riesgos es, por tanto, uno 
de los elementos esencia- 
les y diferenciadores de la 
estrategia de operación de 
cualquier organización, ca- 
racterizándose por ser una 
función única e independiente en un sistema es- 
tructurado de gestión de los riesgos. 

En la aviación militar, una multitud de posibles 
riesgos y amenazas influyen en la ejecución de 
la misión. La gestión de riesgo operativo (ORM, 
operational risk management) es una herramien- 
ta esencial para la preparación de los procesos 
de la toma de decisión pues visualiza el entorno 
de la decisión y hace visibles y comprensibles 
los procesos relacionados. En las organizacio- 
nes multinacionales estos procesos son más in- 
trincados, pues diferentes culturas, estructuras y 
percepciones actúan conjuntamente en el entor- 
no operacional. En 2015 el Mando Europeo de 
Transporte Aéreo (EATC, European Air Transport 
Command) inició, a propuesta de una de las na- 
ciones EATC, un análisis para la implementación 
de un proceso ORM común en el proceso de 
planeamiento del EATC. 
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Cabina del A400M. (Imagen: cedida por José Luis Franco 
Laguna) 


INICIACIÓN DEL ESTUDIO ORM 


El EATC es el mayor mando militar operacional 
relacionado con el transporte aéreo, el reabaste- 
cimiento en vuelo y la evacuación aeromédica 
en Europa. Coordina los esfuerzos, medios y mi- 
siones de transporte aéreo de las naciones EATC 
tanto en el día a día como en el largo plazo. 

Bélgica, como nación EATC, solicitó al EATC 
investigar la posibilidad de desarrollo de un pro- 
cedimiento operativo estándar (SOP, standard 
operating procedure) sobre un proceso ORM co- 
mún, que permitiera el uso compartido del análi- 
sis nacional de riesgos y su mitigación, dejando la 
decisión en las autoridades nacionales. 

La introducción de un proceso ORM en el 
EATC puede mejorar considerablemente el 
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proceso de su planeamiento operativo, aumen- 
tando la seguridad asociada a la ejecución de 
las misiones y ofreciendo un mecanismo trans- 
parente y estandarizado de identificación del 
riesgo, su análisis, mitigación y toma de la de- 
cisión. La creación del SOP ORM y el proceso 
asociado, considerando las limitaciones nacio- 
nales, conducirán a un análisis, mitigación y 
evaluación armonizado y estandarizado del 
riesgo para las misiones ejecutadas bajo el con- 
trol del EATC. 


FIJANDO LOS PRINCIPIOS 


El entendimiento común de definiciones, tér- 
minos y principios generales es esencial en un 
entorno multinacional. Después del análisis de 
los diferentes documentos ORM nacionales, se 
eligieron los estándares, aceptados comúnmen- 
te, de OACI para las definiciones base. Esto mi- 
nimizó los malentendidos linguísticos y redujo 
la subjetividad de la categorización del análisis 
debido a la distinta experiencia y cultura. De 
este modo, es posible crear un entendimiento 
común de peligros, probabilidad, severidad y 
las matrices de riesgo asociadas. 

El análisis de los procesos ORM nacionales re- 
velan que todas las naciones EATC se ajustan a 
los siguientes principios generales: 

e No aceptar riesgos innecesarios. 

e Realizar la toma de la decisión en el nivel 
adecuado. 
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e Aceptar los riesgos cuando el beneficio de la 
misión compense las posibles pérdidas. 

e Integrar la gestión del riesgo operativo, a to- 
dos los niveles, en el planeamiento y ejecución 
de todas las operaciones y acciones aéreas. 

Esto es reforzado, adicionalmente, por el hecho 
de que todas las Naciones EATC aplican el mismo 
proceso de las seis fases: 

e identificar el peligro 

e valoración del riesgo 

e análisis de las medidas del control de riesgos 

e controlar el proceso de la toma de decisiones 

e aplicación de las medidas de control 

e supervision y revisión 

La coincidencia generalizada de estos prin- 
cipios facilita la creación de un entendimiento 
básico de la gestión del riesgo operativo y sus 
parámetros de trabajo que es fundamental en una 
organización multinacional requiriendo unidad 
de mando. 
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UNIDAD DE MANDO. ORM EN 
ORGANIZACIONES MULTINACIONALES 


Esta unidad de mando, esencial para la eficacia 
y eficiencia de las operaciones, se materializa por 
el control operativo (OPCON) que el comandante 
del EATC ejerce sobre los medios de transporte 
aéreos (TA) transferidos por las naciones EATC, 
y que requiere de un proceso ORM totalmente 
unificado. 

Diversos factores, los cuales no necesariamen- 
te tienen que ser considerados cuando se ¡im- 
plementa un proceso nacional ORM, juegan un 
papel importante en un proceso ORM multina- 
cional. La soberanía nacional es la principal di- 
ferencia organizativa entre una entidad nacional 
y multinacional. Cuando han de ser tomadas de- 
cisiones difíciles en relación al planeamiento y 
ejecución de las misiones aéreas y sus resultados 
potenciales, entonces la soberanía juega un papel 
esencial. La implementación de la figura del re- 
presentante nacional (SNR, senior national repre- 
sentative) en el EATC como elemento del proceso 
de decisión nacional es prueba de este hecho. El 
SNR tiene que ocupar un cometido fundamental 
dentro de la gestión del riesgo operativo del EATC 
con objeto de garantizar el cumplimiento nacio- 
nal y aceptación del ORM. 

Adicionalmente, las organizaciones multinacio- 
nales se caracterizan por el hecho de que diferen- 
tes naciones, y de este modo diferentes culturas, 
persiguen un único objetivo. En la interacción 


Airbus A310 alemán. (Imagen: EATC) 


intercultural, las diferencias y desacuerdos pue- 
den ser sobredimensionados, pudiendo conducir 
a una mayor cantidad de errores de concepción. 
Estas diferencias cognitivas y culturales podrían 
incluso verse reflejadas en diversas evaluaciones 
de los riesgos, severidad y probabilidad. 

Otro factor muy importante es la comunica- 
ción. La efectividad de las organizaciones des- 
cansa en su capacidad de comunicarse. La 
comunicación requiere un lenguaje común. El 
hecho de que el intercambio de información en 
un entorno multinacional como el EATC no sea 
en lengua nativa puede conducir a mecanismos 
de resistencia que impidan el li- 
bre flujo de la información. La 
barrera del lenguaje tiene un 
gran impacto en el trabajo ruti- 
nario dentro del EATC, incluso 
si no es reconocido. En el EATC 
la lengua de trabajo común es 
el inglés británico. Es obvio que 
ninguna nación EATC habla el 
inglés como lengua nativa, in- 
crementando los efectos de la 
barrera del lenguaje, pues nin- 
guna nación verdaderamente 
domina la lengua de trabajo. 

Pero un proceso ORM 
multinacional no solamen- 
te tiene limitaciones. También 
ofrece oportunidades. El aná- 
lisis de los diferentes procesos 
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nacionales ORM ha mostrado que, aunque todos 
son consecuencia de los mismos principios bá- 
sicos, el enfoque puede variar enfatizando di- 
ferentes detalles. La inclusión de los diferentes 
enfoques nacionales en un documento común 
puede proporcionar incluso una regulación más 
completa que un único punto de vista nacional 
en dicho asunto. Integrar diferentes naciones con 
sus puntos de vista y actitudes independientes en 
un proceso ORM común ofrece la posibilidad de 
una aproximación transnacional. Para evaluar los 
riesgos e incluso los beneficios de una misión en 
proceso de planeamiento, las diferentes naciones 
EATC podrían ser consultadas para su participa- 
ción en el proceso de evaluación. Esto propor- 
ciona perspectivas adicionales y permite el mejor 
uso de la experiencia disponible. Finalmente, 
todas las lecciones identificadas y aprendidas 
pueden ser compartidas en una base común de 
datos estandarizados, pudiendo ser utilizada por 
todas las naciones EATC cuando se analicen y 
evalúen nuevos riesgos, acortándose, de esta ma- 
nera, el tiempo necesario para la evaluación y 
profundizando en el análisis propiamente dicho. 
Esto aumenta cualitativamente el valor del ORM. 
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LA GESTIÓN DEL RIESGO OPERATIVO EN EL 
EATC 


La gestión del riesgo operativo, proceso conti- 
nuo diseñado para detectar, evaluar y controlar 
el riesgo, al tiempo que se mejora el resultado y 
la capacidad de combate, es un aspecto necesa- 
rio en la preparación de cualquier misión. Esto 
incluye no solo las misiones de alta amenaza, 
sino también las misiones rutinarias. Ha de estar 
integrada en el hábito de comportamiento de 
todo el personal implicado en el vuelo, así como 
en el planeamiento y ejecución de la misión 
y ser comprensible, accesible y utilizable por 
todos los niveles involucrados en las operacio- 
nes, tanto en escenarios sencillos como comple- 
jos. De esta manera, a través del proceso ORM 
se puede, en cada nivel, identificar y controlar 
los riesgos. Cuando el ORM está debidamente 
integrado deja de percibirse como un proceso 
separado. 

Las misiones rutinarias normalmente están ex- 
puestas a peligros comunes, manteniendo un 
tiempo de preparación previo a la misión corto 
para maximizar el tiempo de vuelo. Las misiones 
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en cuenta este dualismo se ha diseñado en el 
EATC para la gestión del riesgo operativo una 
aproximación de dos fases: 

e ORM rutinario 

Establece los estándares para las misiones ru- 
tinarias. La matriz de trabajo cubre todos los pe- 
ligros básicos para las misiones de TA rutinarias, 
vuelos de entrenamiento y ejercicios sencillos. 
Para reducir el nivel de detalle y adaptar la ma- 
triz a las necesidades locales, esta puede ser 
ajustada si fuera necesario. 

e ORM especializado 

Esta matriz de trabajo ORM será aplicada ca- 
so por caso. Dado que es compleja y requiere 
tiempo para su elaboración, especialmente para 
la identificación del peligro, no es adecuada pa- 
ra el uso diario. Su uso principal se concibe en 
aquellas misiones nuevas que presentan riesgos 
no estudiados, de tal manera que, gracias a ella, 
el estudio del nuevo riesgo se sistematiza; tam- 
bién constituirá la base para posibles adaptacio- 
nes de la matriz rutinaria. 

Para asegurar el empleo común de ambas ma- 
trices de trabajo, es necesaria la definición de los 
elementos de activación de la matriz de trabajo 
especializada. Esta matriz especializada estará 
diseñada para las siguientes misiones: 

e misiones necesitando de waivers o excep- 
ciones a los procedimientos existentes, 


Gelgiúrn 


PuxernbBeuro 
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e ejercicios de entidad, 

e nuevas misiones en entornos de amenaza, 

e cuando sea requerido por el EATC o las 
unidades/escuadrones. 

Para la matriz de trabajo ORM rutinaria se 
ha empleado como fuente la matriz ORM 
ya existente del Mando de Movilidad Aérea 
de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos 
(USAF). La USAF lleva empleando procedi- 
mientos de gestión de riesgo desde 1996, por 
lo que el hecho de tomar dicha matriz de 
trabajo probada en campo como base para el 
ORM del EATC reduce los cambios necesa- 
rios debido a los defectos de procedimiento 
y de finalización. Con el paso del tiempo, la 
matriz de trabajo de la USAF ha sido ajustada 
para reflejar el proceso operacional del EATC 
y las particularidades de sus operaciones de 
vuelo. Tanto la matriz de trabajo adaptada en 
sí misma como las descripciones detalladas 
de las acciones de valoración individual y 
situaciones son omitidas en este artículo pues 
va más allá, por su extensión, del objetivo de 
este artículo. 

Una vez que se finalizó la matriz de trabajo 
rutinaria, se hizo necesaria la elaboración de 
una hoja ORM especializada. En referencia a 
los procesos ORM nacionales de las naciones 
EATC, la belga ha demostrado tener un nivel 
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Gestión del 
riesgo operativo 








e Misiones que incorporan 
solicitudes que no se 
ajustan al procedimiento 
operativo estándar [SOP). 
e Misiones que incorporan 
solicitudes de waiver a la 
regulación existente. 

e Preparación de ejercicios 


de entidad. 


e Misiones tácticas en 
entornos de amenaza. 

e Cuando sea requerido 
por el personal supervisor. 
e Cuando sea requerido 
por las unidades/ 
escuadrones de vuelo. 








Matriz especializada | 


adecuado de generalización, habiendo sido 
probada en campo y encontrándose actual- 
mente en servicio. Como consecuencia de su 
diseño, se necesitó solamente de pequeñas 
modificaciones para su implementación en el 
EATC. Su descripción detallada va más allá, 
una vez más, del objetivo de este artículo. 
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Para cada vuelo es 
recomendable la 
preparación de una matriz 
ORM rutinaria. Es el 
estándar básico para la 
gestión de riesgo operativo 
en el EATC. 





Matriz rutinaria | 


EL FUTURO 


En la actualidad las hojas de tra- 
bajo y los procedimientos ya han si- 
do probados en alas y escuadrones 
de vuelo de algunas de las naciones 
EATC con objeto de garantizar una 
integración progresiva y sin fricciones 
en las operaciones diarias. La imple- 
mentación del proceso ORM como 
subparte O del Manual Operativo, 
y sus respectivas matrices de trabajo 
en el EATC está prevista a lo largo de 
2018. Implementación que depende- 
rá de la integración y automatización 
de los elementos de ORM en el sis- 
tema de gestión del transporte aéreo 
europeo (MEAT) ya que uno de los 
objetivos del EATC es que la gestión 
del riesgo no suponga una carga ex- 
tra de trabajo en planners, taskers y 
tripulaciones. . 

Desde el inicio del programa ORM 
hasta su completa implementación 
la USAF dedicó a dicho trabajo dos 
años. En el entorno multinacional del 
EATC parece razonable pensar que al menos un 
tiempo parecido será necesario para integrar el 
proceso ORM común en las operaciones diarias. 
Durante este periodo inicial será fundamental la 
supervisión cuidadosa del progreso y el manteni- 
miento de una comunicación intensiva tanto con 











dossier 


Personal alemán 
embarcando en 
un transporte. 
(Imagen: EATC) 


las tripulaciones aéreas como con los operadores 
para convencerles de los beneficios del progra- 
ma ORM. El apoyo de la base es fundamental 
para la continuidad de un programa ORM de 
estas características. 
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CONCLUSIÓN 


Dado que el riesgo es un elemento natural en 
la vida cotidiana, la gestión del riesgo es algo 
que esta intrínsecamente integrado, y la mayor 
del tiempo inconscientemente, en nuestra rutina 
diaria y hábito de comportamiento. En entornos 
asociados con riesgos con una gran severidad y 
probabilidad, se hace muy necesaria la imple- 
mentación de medidas precisas e intensas de 
gestión del riesgo. 

El ORM ofrece una herramienta poderosa para 
mejorar la capacidad operativa, la eficacia de 
las operaciones y acciones aéreas y reducir las 
pérdidas. Constituye una aplicación sistemática 
de principios de dirección y de ingeniería para 
optimizar todos los aspectos de seguridad de 
las Operaciones y acciones aéreas con la sola 
restricción de la eficacia operativa, el tiempo y 
el coste. La aplicación correcta del ORM im- 
plica contemplar los medios materiales, pro- 
cedimientos y personal como un sistema. No 


Creando valor 
para ESOS 


ACNE 
la SOCIEC 


l 


CESA lleva más de 25 años en el sector de desarrollo, producción y 
soporte de equipos y sistemas fluido-mecánicos. 


Estamos en cabeza en la fabricación de productos fiables, 
tecnológicamente avanzados, ofreciendo a su vez un servicio completo 
de desarrollo, producción y soporte durante todo el ciclo de vida. 
Afrontamos hoy el futuro gracias a una fuerte apuesta por |+D+i que 
hacen de nuestros productos simbolos de eficiencia y sostenibilidad, 
creando valor para nuestros clientes y la sociedad. 


A SISTEMAS 
a — HIDRÁULICOS 


A SISTEMAS 


A. TRENES DE ) 
a  VELECTROMECÁNICOS 


Y ATERRIZAJE 
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es un proceso complejo, pero requiere que los 
organismos y las personas involucrados en las 
operaciones apoyen el empleo de sus principios 
básicos de forma regular. 

La importancia del proceso ORM para las di- 
ferentes naciones EATC está marcado por el he- 
cho de que todas ellas ya tienen procedimientos 
ORM en vigor, algunos bastante detallados, otros 
más genéricos. Aunque el entorno multinacional 
del EATC impone obstáculos adicionales a la 
implementación del ORM, se ha mostrado que 
el proceso puede ser estructurado no solamente 
considerando la soberanía nacional, sino tam- 
bién teniendo en cuenta la ventaja de la diversi- 
dad nacional de las naciones EATC. 

Creando bases de datos, accesibles a todas las 
naciones EATC participantes en el proceso ORM, 
cada nación tendrá la oportunidad, también, de 
aprender y beneficiarse de las experiencias del res- 
to de las naciones. Parece obvio que la capacidad 
de análisis de las tripulaciones aéreas, supervisores 
de vuelo y autoridades nacionales competentes 
aumentará con dichos procesos lógicos estandari- 
zados. La transparencia en la comunicación sola- 
mente puede ser beneficiosa para todos mientras 
aporte responsabilidad, construyendo indirecta- 
mente puentes entre posturas enfrentadas y pro- 
moviendo la necesidad de diversidad. e 
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40.* aniversario de la creación 


dela PAPE'A 


ANTONIO MARTÍNEZ TAJADURA 
Coronel del Ejército del Aire (R) 


DEDICADO A TODOS AQUELLOS QUE EN UN DETERMINADO MOMENTO DE SU VIDA MILITAR Y PESE A LA INCERTIDUMBRE QUE ELLO ENCERRABA, 
DECIDIERON DAR EL PASO DE UNIRSE A UNA PEQUEÑA GRAN UNIDAD. 


este, año:201 8S:se cumple. .sk 
40.” aniversario de la Patrulla 
Acrobática de Paracaidismo del 
Ejército del Aire. PAPEA. Se creó en 
abril de 1978 y a lo largo del presente 
año tendrán lugar distintos eventos 
relacionados con esta celebración. 
Así, el 23 de enero, con motivo del 
70 aniversario del primer salto del 
primer curso de paracaidismo militar 
en la Escuela Militar de Paracaidis- 
mo (EMP) en Alcantarilla (Murcia), 
formado por todo el personal de 1 


Primera Bandera, la Patrulla Acrobá- | 4 


tica de Paracaidismo del Ejército del 


Atre fue galardonada con el Trofeo. 


al Paracaidista Distinguido en reco: 
nocimiento a sus 40 años dedica 
al paracaidismo. El coronel Tajadu- 
ra, primer jefe de la misma en el año 
1978, tuvo el honor de recibirlo de 
manos de la ministra de Defensa, que 
presidió el acto, y en presencia del je- 
fe de Estado Mayor del Aire (JEMA). 


Primera Patrulla Acrobática de la EMP. 
Compite internacionalmente por primera 
vez en París. Año 1958 

De pie, de izquierda a derecha: teniente 
Suárez, teniente Piñón y teniente Ayuso. 


Agachados, de izquierda a derecha: cabo 1* 


Pintado, cabo 1” Vela y sargento Llovera 
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Posteriormente, en sus alocuciones, 
tanto la ministra, como el general Gó- 
_mez López de Medina, paracaidista 
en activo más antiguo del Ejército del 
Aire (EA), glosaron los éxitos obteni- 
dos a lo largo de estos 40 años, tanto 
en los campeonatos en los que parti- 
- Ciparon por todo el mundo como en 
Tas exhibiciones que han realizado por 
TD toda la geografía española, resaltando 
«también el alto grado de profesiona- 
lidad en el desempeño de su función. 
Los éxitos obtenidos en campeo- 
AN natos y exhibiciones son «vox popu- 
rá 2-0 ES están relacionados en diferentes 
“publicaciones y no parece necesario 
puntualizarlos, pero la aportación a 
la recuperación del espíritu paracai- 
dista que adornó a los pioneros del 
paracaidismo en España y que en los 
años 70 cuando, llegaron tenientes de 
la Academia General del Aire (AGA), 
estaba en su peor momento. Es nece- 
sario reseñarlo, ya que es la pequeña 
gran historia que no está escrita en 
ningún manual. 

Teniendo en cuenta que en marzo 
de 1946 se constituye, por Decreto, 
La Primera Bandera de Paracaidistas 
de la Primera Legión de Tropas que al 
año siguiente cambió el nombre a Pri- 
mera Bandera de Paracaidistas, sien- 
do en la actualidad el Escuadrón de 
Zapadores Paracaidistas (EZAPAC), 
estamos a punto de cumplir los tres 
cuartos de siglo de paracaidismo ml1- 
litar en España. Por este motivo qui- 
siera diferenciar esta ya larga anda- 
dura en tres etapas: el primer tercio, 

que podiamos fecharlo hasta princi- 
pios de los años 70; el segundo, has- 
ta casi finales del siglo, y el tercero, 
hasta el momento presente. Intentar 
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de la EMP que consistía en que tres saltadores saltaban de forma simultánea del avión. El 
último, tercero en salir, era el único que enganchaba al cable estático del avión, los otros dos 
enganchaban cada uno en el atalaje del anterior, de tal forma que el primero en abrir era el 
último que salía del avión. Al abrirse el paracaídas de este, la cinta extractora, enganchada a 
él, abría el del segundo paracaidista y este, una vez abierto abría el del primero. 

La fotografía recoge el momento anterior al embarque de los miembros de la Patrulla Acro- 
bática PAPEA que realizaron la única cadena de cinco que se ha realizado en la historia del 


paracaidismo militar español. 


Los saltadores son, de izquierda a derecha: sargento Seoane (jefe del salto), cabo 1.* Fco. 
Borrego, capitán Tajadura, cabo 1.” Henarejos, cabo 1.* Abellán y cabo García. 
A partir de entonces se prohibió este tipo de lanzamiento de exhibición por el alto riesgo que 


entrañaba 


predecir el futuro en un ámbito co- 
mo este, con las nuevas técnicas que 
están surgiendo día a día, es difícil y 
complejo, pero lo intentaré. 

La ya lejana primera etapa, que se 
caracterizó, como podemos leer en 
los manuales de paracaidismo, por el 
ánimo, la ilusión y el entusiasmo que 
adorna a los pioneros de cualquier 
actividad y que provoca la supera- 
ción de todos los obstáculos que se 
encuentran. A lo largo de este perio- 
do el paracaidismo español fue acre- 
centando portentosamente su técnica, 
su adiestramiento y profesionalidad, 
estudiando, practicando y superando 
cuantas necesidades y obstáculos le 
salían al paso y culminando con la 
participación, al final de los años 50, 
en los combates en Sidi Ifn1. 

En el año 1963 y por decisión del 
ministro del Aire queda disuelto el 
Primer Escuadrón de Paracaidistas, 
que había vuelto a cambiar el nombre 
en el año 1953 y la unidad abandona 
su asentamiento en la base de Alcalá 
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y pasa completa, convertida en Es- 
cuadrilla de Zapadores Paracaidistas 
del Ejército del Aire, a Alcantarilla, 
ubicándose en la Escuela Militar de 
Paracaidismo Méndez Parada (EMP) 
con dependencia directa de la Jefatura 
de la Aviación Táctica. 

Un factor muy importante que in- 
fluyó directamente en el decaimien- 
to de las unidades paracaidistas en el 
Ejército del Aire en esta etapa fue la 
decisión que se tomó de no permitir 
a los oficiales de Tropas y Servicios 
que salían de la AGA realizar el curso 
de paracaidismo, por lo que las dos 
unidades paracaidistas, EMP y EZA- 
PAC se mantienen a flote con los po- 
cos oficiales que quedan con el curso 
de Cazador Paracaidista y suboficia- 
les que ascienden con el título de ca- 
zador paracaidista, ya que en el trasla- 
do de la unidad de Alcalá de Henares 
a Alcantarilla casi todos se quedan en 
destinos de Madrid. 

Los oficiales que cubren la plantilla 
de las dos unidades son aquellos que 


al salir de la AGA en las promociones 
XVII y XIX pasan destinados a las 
vacantes existentes en el aeródromo 
de Alcantarilla, pero sin la aptitud pa- 
ra el salto, haciendo el curso una vez 
destinados y solicitando la titulación 
posteriormente. 

Desde esa fecha hasta la creación 
de la PAPEA, a trancas y barrancas, 
conviven dos patrullas: la de zapado- 
res (sección de pruebas y exhibicio- 
nes), compatibilizando esta faceta con 
sus cometidos tácticos propios de la 
unidad, y la de la escuela, formada en 
su mayor parte por personal instructor 
y profesor de los cursos de apertu- 
ra manual, e incluso por personal del 
Ejército de Tierra del componente te- 
rrestre destinado en la misma. Alguno 
de ellos llegó a integrarse en el equi- 
po nacional, cuyo seleccionador era 
nombrado por la Junta de Educación 
Física, y que en esos años recaía en el 
jefe de la Sección de Pruebas y Exhi- 
biciones de la EZAPAC. 

En marzo de 1967 se celebró el Pri- 
mer Campeonato Nacional Militar en 
Alcantarilla, en el que participan dos 
equipos: uno de Aire formado por la 
Sección de Pruebas y Exhibiciones de 
la EZAPAC y agregados de la escuela 
y de otras unidades del Ejército del 
Aire, y otro de Tierra, formado por 
personal del Batallón de Instrucción 
Paracaidista (BIP) y de la Brigada Pa- 
racaidista (BRIPAC). Eran pruebas 
individuales. 

En 1968 se cumplen 50 años. Es- 
paña organiza en Reus el campeo- 
nato mundial de paracaidismo; con 
posterioridad en 1976 en San Javier 
(AGA), en el que ya participan algu- 
nos de los futuros componentes de la 
PAPEA y por última vez personal del 
ET, y en 1992 en Armilla (Ala 78), 
España vuelve a ser país organizador 
de este campeonato en el que ya parti- 
cipa el equipo de la PAPEA y alcanza 
el primer puesto y medalla de oro en 
la modalidad de formaciones. 

Toca entonces a los convocados al 
curso del 71, y que se iniciaban en la 
especialidad de apertura manual, to- 
mar el relevo de aquellos, que aunque 
«revalidaban» la aptitud no tenían va- 
cante en las unidades. Hay que tener 
en cuenta que en aquellas fechas los 
oficiales de servicio de tierra (ST) 
estaban más de 25 años en los em- 
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pleos de oficial y copaban durante 
mucho tiempo las vacantes. 

Ante el próximo ascenso y poste- 
rior destino fuera de las unidades de 
los únicos tenientes con aptitud para- 
caidista, se convoca por primera vez 
en muchos años, desde la X Promo- 
ción, un curso de paracaidismo para 
olicialestdess Ten tellaño 1971. cu- 
yas plazas son ocupadas por tenien- 
tes de la XXI Promoción y uno de la 
XX II que son los llamados a iniciar la 
segunda etapa y mantener el espíritu 
paracaidista. Volvió a suceder lo mismo 
cuando estos tenientes ascendieron a 
capitanes y no quedaron tenientes titu- 
lados en el Ejército del Arre. 

Iniciada esta segunda etapa, al as- 
censo de todos los tenientes de las 
promociones XVII y XIX y su destino 
fuera de las unidades se une el falleci- 
miento por accidente paracaidista del 
jefe de la Sección de Pruebas y Exhi- 
biciones de la EZAPAC, en la que se 
englobaba la entonces llamada Patrulla 
Acrobática y desde ese momento las 
dos unidades se quedan sin ningún ofi- 
cial con aptitud de apertura manual. 
La mayoría de suboficiales veteranos 
«manualistas» de la EZAPAC solicitan 
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Campeonato del Mundo en Chile 1980. 


Ad 


Campeonato de España 1990. 
De izquierda a derecha. De pie: López, Jiménez, Abellán, Royo, Agreda, Ruano y Becerra. 
Agachados: García, Cantón, Caravaca, Borrego, Seoane y Forcén 


destino a la EMP. Los cursos de aper- 
tura manual en la EMP son dirigidos 
por oficiales del Ejército de Tierra des- 
tinados en la misma y que también as- 
cienden por esas fechas y cambian de 


TA 
BASA. 
MN 


7: 
rl f | 


$ 
| 
dl 








hd 
- ll 


" 
A 
3 


Tripulación del avión T-10 (Ala 31) y paracaidistas que asistieron al campeonato 
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destino. A partir de entonces los cursos 
son dirigidos por oficiales que se ha- 
llaban en posesión del título de apertu- 
ra manual pero que habían perdido la 
aptitud para la misma. 
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Mundial de Italia (PISA) 1991. 


De izquierda a derecha. De pie: Pereira, Teigell, Tajadura, Abellán, López, Caravaca, García 


y Jiménez. Agachados: Ruano y Robles 


Desde el año 1952, en que se reali- 
zÓ el primer lanzamiento en apertura 
manual en la escuela y evoluciona es- 
ta especialidad del paracaidismo hasta 
colocarse en esos años en un óptimo 
nivel entre los países de nuestro en- 
torno se llega, 20 años después, en 
1972, a no tener ningún oficial en las 
dos unidades con la aptitud para esta 
especialidad de salto. 

Es entonces cuando se plantea la 
necesidad de dar un empuje al para- 
caidismo en el EA, que estaba tocan- 
do fondo, valorando como primera 
necesidad impulsar de algún modo 
la formación de nuevo personal que 
pudiera retomar y relanzar el espí- 
ritu que adornaba a los pioneros del 
paracaidismo en España y formar 
personal especializado para poder di- 
rigir los cursos en la escuela con el 
mínimo de nivel exigido. Es la razón 
principal por la que en 1978 se crea 
la Patrulla Acrobática de Paracaidis- 
mo del Ejército del Aire (PAPEA) 
como unidad independiente con sede 
en Alcantarilla. 

La unidad se crea con una relación 
de dependencia de la EMP y con unas 
funciones a desempeñar emanadas de 
la Junta Central de Educación Físi- 
ca y Deportes, que engloban a las de 
la Sección de Pruebas y Exhibicio- 
nes de Zapadores y una plantilla de 
15 miembros que, debido a la situa- 
ción precaria que se viene indican- 
do, no consigue cubrirse al completo, 
debiendo esperar un año para poder 
completar las tres vacantes que que- 
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daron desiertas con personal de nuevo 
ingreso y que por esa razón, a día de 
hoy, aún están en situación de acti- 
vidad y desarrollando su labor como 
profesores e instructores en la EMP. 

La PAPEA se crea con personal de 
la escuela y de zapadores (seis y nue- 
ve saltadores, respectivamente). Esta 
función integradora entre EZAPAC y 
EMP, permitió a la nueva unidad asu- 
mir con ella la tradición del paracai- 
dismo deportivo de ambas unidades 
contribuyendo, además de establecer 
excelentes estándares propios, a elevar 
el nivel de la apertura manual no solo 
en las dos unidades citadas, sino en el 
paracaidismo nacional. 





La ministra de Defensa presidiendo el desfile. Está acompañada en el podium por el JEMA y 


por el coronel Javier Fernández Fernández 


Una vez iniciada la actividad de la 
nueva unidad, empieza a reactivar- 
se el «gusanillo» del salto manual, y 
el personal destinado en las unidades 
empieza a pelearse por un «hueco» en 
los aviones. 

Puesta en marcha la unidad -al mar- 
gen del desempeño de su cometido 
en campeonatos, exhibiciones, expe- 
rimentación y homologación de pa- 
racaídas y ayudas a la enseñanza en 
cursos de apertura manual y especiali- 
zación de los mismos- desarrolla nue- 
vas actividades junto a los profesores 
e instructores, que dan como resulta- 
do la iniciación de nuevas técnicas y 
el relanzamiento de otras que se ha- 
bían olvidado o dejado de practicar 
o, incluso, estaban prohibidas en la 
escuela (sin embargo se continuaban 
realizando en la EZAPAC), como lan- 
zamientos nocturnos en equipo, con 
equipo, con armamento, aumento de 
retardos en caída libre, todo ello en la 
modalidad de apertura manual. 

Abundando en la escasez de titu- 
laciones, se daba también la circuns- 
tancia que el Instituto Nacional de 
Técnica, Aeroespacial (INTA) tenía 
una vacante de oficial (ST) probador 
de paracaídas en general: principales, 
de reserva y de salvamento de pilo- 
tos, muchos de los cuales había que 
probarlos en caída libre y el que esta- 
ba destinado no tenía la aptitud para 
ello, por lo que los miembros de la 
PAPEA tuvieron que asumir también 
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esa labor de pruebas y homologacio- 
nes que hasta esa fecha realizaba la 
Sección de Pruebas y Exhibiciones 
de la EZAPAC. 

Junto al trabajo entusiasta de los 
miembros de la PAPEA en el desarro- 
llo del paracaidismo en general y de 
la «apertura retardada» en particular, 
se dio la circunstancia favorable de 
que alguno de aquellos capitanes que 
tuvieron que irse por falta de vacantes 
pudieron volver, uno como jefe de la 
EZAPAC y otro como profesor de la 
EMP, y permanecieron en las mismas 
hasta sus ascensos a teniente coronel, 
salvo algún periodo en otros destinos y 
cursos, dando un gran impulso a las dos 
unidades. Colaborando junto a ellos se 
inició la renovación del personal en la 
PAPEA por ascensos, lesiones, edad y 
motivos diversos y las dos unidades se 
fueron ocupando con personal cualifi- 
cado. y entusiasta, de forma que hasta 
la actualidad muchos de los antiguos 
miembros. de la PAPEA, han acaba- 
do siendo jefes del actual Escuadrón 
de Zapadores que volvió a cambiar de 
nombre, esta vez para-mejorar y actua- 
lizarse e incrementar su plantilla y sus 
misiones y personal especializado en 
todas sus secciones; jefes de Enseñan- 
za, profesores e instructores que han 
ido elevando a límites insospechados la 
enseñanza hasta el momento actual. 

En esta etapa tuvo un papel prepon- 
derante la PAPEA y fue protagonista en 
gran medida en la consecución de los 
logros obtenidos y sobre todo de devol- 
ver y mantener el nivel perdido. 

Finalizando esta etapa el EA impulsó 
el paracaidismo por necesidades ope- 
rativas viendo la importancia que te- 
nían estas unidades como apoyo en los 
despliegues aéreos y como asistentes 
en las nuevas misiones como TACP 
o FAC, creando nuevas unidades: en 
1984 la Escuadrilla de Apoyo al Trans- 
porte Aéreo Militar (EATAM), que se 
transformó posteriormente, en 1999, en 
Escuadrón con el nombre de escuadrón 
de Apoyo al Despliegue Aéreo (EADA) 
en la base aérea de Zaragoza; en 2006 
el segundo EADA (SEADA), ubicado 
en la base aérea de Morón, y la Escua- 
drilla de la Guardia Real y el Grupo de 
Seguridad del Cuartel General, contan- 
do todas ellas, desde su creación, (y que 
siguen contando en la actualidad), con 
personal procedente de la PAPEA que 


La ministra de Defensa presidiendo el acto 


está contribuyendo al mantenimiento de 
la especialización, ilusión y entusiasmo 
necesario para la consecución de sus 
misiones. 

Esta etapa, que había empezado 
con el desánimo y desilusión produ- 
cidos por la disminución de efecti- 
vos y reducción de categoría de las 
unidades, la desaparición del curso 
de paracaidismo para los cuerpos 
del EA, que había sido obligatoria 
para todos los destinados en ambas 
unidades y que seguían revalidando 
la aptitud, pero que ya no podían es- 
tar destinados en las mismas como 
paracaidistas, la no obligatoriedad 
de máxima especialidad en los pro- 
fesores e instructores de la escuela, 
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el plan de instrucción de los mismos 
de solo cuatro lanzamientos anua- 
les, se transformó con un plan de 
instrucción de un mínimo de 20 lan- 
zamientos, ampliamente superado 
por todos a partir de entonces y la 
obligatoriedad de tener la aptitud en 
apertura manual para poder solicitar 
y ocupar las vacantes de profesor e 
instructor. 

Finalizando con la tercera etapa, 
en el tercer cuarto de siglo que es- 
tamos cerca de completar vemos 
a diario, tanto en cuantas compe- 
ticiones participa la PAPEA como 
en las exhibiciones que realiza, en 
solitario o en compañía de la Patulla 
Águila y la Patrulla Aspa, el nivel 


Entregando un recuerdo a la PAPEA en conmemoración del 40.” aniversario de su creación 
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Fundadores PAPEA 
De Izquierda A Derecha. De Pie: Justo, Royo, Gurrea y Pedro. Detrás: Seoane, Bonilla, Forcén, Norman, Tajadura. Agachados: Ruano, Jerez, 
Corona, Henarejos, Abellán y Borrego (Paquito) 


alcanzado. En el momento en que se 
escribe este artículo la PAPEA aca- 
ba su participación en el ll Campeo- 
nato Nacional en Formación Indoor 
en el que ha batido su propio récord 
de figuras y se ha alzado con el título 
de campeón de España. 

Lógicamente, demuestran la efi- 
cacia y el aprovechamiento de las 
nuevas instalaciones y materiales 
de los que se ha dotado a la EMP, 
entre los que destacan el túnel de 
viento (simulador de caída libre) y 
el PARASIM (simulador del para- 
caídas abierto), instalaciones en las 
que practican diariamente todos los 
paracaidistas militares de España, 
sin necesidad de consumir horas de 
vuelo y con una absoluta segurl- 
dad y confianza que se traslada al 
momento del lanzamiento desde el 
avión. 

Estos avances también provienen 
de los primeros tiempos del para- 
caldismo en que se fueron ideando 
y gestando y en los que la unidad 
también ha tenido mucho que ver. 

A finales de los años 60 el enton- 
ces jefe de la Sección de Pruebas y 
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Exhibiciones de la EZAPAC y que 
tes que”nos dio elmmeleno Entel 
mando del equipo nacional durante 
el mundial celebrado en San Javier 
ya citado, y nos transmitió las ense- 
ñanzas de los pioneros y que no pudo 
ser jefe de la unidad que se iba a crear 
por cuestiones de destino, ya ideó un 
sistema parecido que posteriormente 
fue realizado por la industria extran- 
jera. Se basaba en unos motores en 
el nivel inferior de la instalación que 
empujaban aire a mucha velocidad 
hacia arriba para sustentar al paracai- 
dista en lugar de los actuales que, s1- 
tuados en lo alto de la misma, lo que 
hacen es succionar el aire. 

A final de los años 80 ya se hicie- 
ron informes solicitando la adquisición 
del túnel de viento pero fue desechada 
porque, una vez conocido, en una com- 
petición interescuelas de paracaidismo 
de la OTAN (Challenge) en la escuela 
Italiana de Pisa que contaba con él, se 
observó que al estar los motores al ai- 
re sin protección producían demasiado 
ruido y una distorsión acústica que no 
estaría dentro de los márgenes legales 
españoles al estar las instalaciones de 


la escuela muy cerca de la población 
de Alcantarilla y de Sangonera la Seca, 
pueblos limítrofes con ella. 

Posteriormente y con las mejoras in- 
troducidas se volvió a solicitar, y con 
informe favorable del MALOG se ad- 
quirió en el momento que económica- 
mente fue posible. Debido al ahorro de 
horas de vuelo para todas las activida- 
des, tanto de cursos como entrenamien- 
to de las diversas unidades de las Fuer- 
zas Armadas que la necesitan, el túnel 
de viento se amortizó en un breve plazo 
de tiempo. 

En la actualidad los miembros de la 
PAPEA que siguen en activo, además 
de ocupar muchos destinos en todas 
las unidades paracaidistas del EA, co- 
pan un alto porcentaje del profeso- 
rado de la escuela, contribuyendo al 
alto nivel alcanzado en la enseñanza; 
y los actuales componentes de la PA- 
PEA no cejan en su empeño de llegar 
a cotas impensables hace unos años, 
haciendo honor al lema que han gra- 
bado en el anagrama que conmemora 
los 40 años de existencia: Lo único 
imposible es aquello que no intentas, 
parafraseando a Napoleón en su cita 
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Año 1978 
Capitán 
Teniente 
Sargento 1.* 
Sargento 
Sargento 
Sargento 
Sargento 
Cabo > 
Cabo 1. 
Cabo 1. 
Cabo 1. 
Cabo 


ANTONIO MARTÍNEZ TAJADURA 
José Luís NOrRMAND BERGAMÍN 
ELADIO JUSTO SEOANE 

Justo MUÑOZ García 

José VicenTE Royo DELGADO 
EmiLIO BONILLA FÉRRES 

PEDRO SÁNCHEZ FERNÁNDEZ 
Mario GURREA CHALÉ 
FRANCISCO BORREGO CORRALES 
ALBERTO HENAREJOS GÓMEZ 
FERNANDO CORONA ÁROCA 
FRANCISCO JEREZ MORENO 


Año 1979 
Cabo 1:- 
Cabo 
Soldado 


JUAN RUANO RODRÍGUEZ 
Luís ForcéN BAEZ 


«La palabra imposible solo está en el 
diccionario de los necios». 

En cuanto al futuro, es muy aventu- 
rado, ante un mundo tan globalizado 
y cambiante, vaticinar hacia donde 
puede encaminarse el paracaidismo 
deportivo y su aplicación al campo 
militar, que es lo que nos guía a noso- 
tros. Sería una temeridad por nuestra 
parte hacerlo. Sí se puede aventurar 
que los adelantos en diseño de trajes 
de vuelo, motores ligeros personales, 
plataformas individuales, paracaídas 
de navegación de altas cualidades..., 
serán de gran importancia en un futu- 
ro no muy lejano. 

Se podría avanzar que, sin merma 
de las nuevas misiones que se le han 
encomendado a la base aérea de Al- 


José MicueL FERNÁNDEZ ABELLÁN 


(coronel en retiro) 

(coronel en reserva) 

(teniente en retiro) 

(teniente en retiro) 

(comandante en retiro) 
(comandante en reserva) 
(brigada fallecido por enfermedad) 
(teniente en reserva) 

(sargento 1.? en retiro por lesión) 
(teniente en reserva) 

(teniente en reserva) 

(teniente en reserva) 


(suboficial mayor en activo) 
[sargento en activo) 
(sargento en activo) 





cantarilla, se le podía añadir otra que 
ya se solicitó a finales de los años 90, 
a petición oral de varias naciones en 
las competiciones anuales interescue- 
las de paracaidismo, y no es otra que 
la de ser sede europea de una escuela 
conjunta, a semejanza del TLP de la 
base aérea de Los Llanos o cualquier 
otra opción que permitiera aprove- 
char a otras naciones la idoneidad y 
facilidades de Alcantarilla, compar- 
tiendo gastos y abaratando costes al 
EA, y así no quedaría en el olvido el 
lugar que los pioneros del paracal- 
dismo supieron buscar y encontrar: 
el mejor lugar, climatológicamente 
hablando, para la práctica del para- 
caidismo en todas sus modalidades, 
de toda Europa. 


JEFES DE LA UNIDAD 


Capitán ANTONIO MARTÍNEZ TAJADURA 
(coronel en retiro) 
Capitán José Luís NormAND BerRGAMÍN 
(coronel en reserva) 
Capitán José MiGuEL JIMÉNEZ GARCÍA 
(coronel en reserva) 
Capitán ÁNTONIO RosLes VÁZQUEZ 
(teniente coronel fallecido) 
Teniente ÁNGEL GÓMEZ DE ÁGREDA 
(coronel en activo) 
Teniente FERNANDO MarTÍN PASCUAL 
(teniente coronel en activo) 
Capitán José PasLo ALDAMA GUILLÉN 
(teniente coronel en activo) 
Capitán José Vicente Royo DELGADO 
(comandante en retiro) 
Comandante Pero AnGeL Díaz HERRERO 
(coronel en activo) 
Capitán FERNANDO LOMBO RODRÍGUEZ 
(comandante activo) 
Capitán José Luís Lomas ALBADALEJO 
(jefe actual PAPEA) 








Para los 52 componentes de la uni- 
dad, que han prestado sus servicios a lo 
largo de estos años y que pudieron asis- 
tir al acto, fue una gran distinciónposar 
posteriormente con la ministra, el JE- 
MA y el coronel de la EMP ante el mo- 
numento al JU-52, avión desde el que 
se hicieron los primeros lanzamientos 
y que solo los más antiguos llegaron a 
utilizar. 

Un sentido recuerdo a los tres falle- 
cidos por enfermedad y un saludo a los 
26 que por diferentes motivos no pudie- 
ron asistir al mismo. Mención especial 
a la viuda del teniente coronel Robles, 
cuarto jefe de la unidad, que nos acom- 
pañó en la celebración. + 





La ministra de Defensa con todos los que han pertenecido a la PAPEA a lo largo de estos cuarenta años y que asistieron a la celebración 
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a Asociación de la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos (AFA) 
tiene una página web con efe- 
mérides aeronáuticas y en ella un 
pequeño recuadro con un titular que 
reza «Billy Mitchell se equivocó», y 
explica que se equivocó porque va- 


ticinó que el ataque a Pearl Harbor comercio 
se efectuaría a las 07:30 de un do- del de- 
mingo y el ataque a Clark Field, en 

las Filipinas, a las 10:40; y | 
realmente se equivo- ALS 7 
có, puesto que el pri- | pr: => 


mer ataque tuvo lugar 
en domingo, pero a las 
07:55, y el de las Filipinas  * 

a las 12:35 (las bases ja- 
ponesas en Formosa tenían 

niebla, lo que retrasó la ho- 

ra de despegue prevista). 

La ironía del comentario de 
AFA reside en el hecho de que 

el vaticinio del ataque se hizo 
con casi veinte años de antela- 
ción. En 1924 el brigadier Billy 
Mitchell había sido enviado a un 
viaje de inspección por el Pacífico 
(querían alejarlo una temporada y 
descansar así de sus diatribas contra 
el estamento oficial por la inadecuada 
atención que se le prestaba a la nueva 
aviación) y a la vuelta del viaje escri- 
bió un informe secreto, de fecha 24 
de octubre de 1924, en el que, además 
de indicar la hora del ataque japonés 
a Pearl Harbor, lo describía como si 
hubiera estado viendo los ejercicios 
de entrenamiento para el mismo, y 
añadiendo que «de hecho nada puede 
detener esto salvo el poder aéreo». 


UN ESTADO DE GUERRA 


Podríamos decir que la marcha ha- 
cia la guerra en el Pacífico se inicia 
desde el mismo momento en que en 
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Antonio Ríos DOMÍNGUEZ 
General del Ejército del Aire (R) 


los años cin* Ni A 
cuenta del si... A v: 

glo diecinueve a, A 
los Estados e 

Unidos fuer- 
zan a Japón 
a abrirse al 


nominado 
mundo occidental 

con un acto típico de lo que 
daría en llamarse la diplomacia de las 
cañoneras, y Japón aceptó el reto de 
la modernización. En Estados Unidos 
se hablaría mucho de la amenaza que 
representaba el expansionismo japo- 
nés, pero los primeros en expansio- 
narse habían sido ellos. A finales del 
siglo XIX los Estados Unidos habían 
dado el salto al Pacífico occidental 


rdando 
AYDOY 












v y 3 / a ds 
Mg, 
Uta e Al, 
Do 39 Catas % ¿ota 
Y ko 


on 


> 
pen, 
pu” 


al ganarle a España las Filipinas e 
instalarse en diversas islas del 
Pacífico, y desde enton- 
ces ya se espe- 
culaba con 
la reacción 
japonesa. 
El ¡emeral 
Arnold cuen- 
ta en sus me- 
morias que en 
la época de su 
primer destino 
como teniente en 
las Filipinas, en los 
años 1908 y 1909, 
los soldados estadou- 
nidenses de guarnición 
dormían con doscientos 
cartuchos al pie de la ca- 
ma porque se temía una 
Invasión japonesa. 
Por esos años Japón 
ya había empezado a ha- 
cer sentir su influencia en el 
Pacífico. Aprovechándose de 
la debilidad de China, como 
habían hecho las potencias 
occidentales, había puesto 
pie en el continente asiá- 
tico, consiguiendo el pro- 
tectorado sobre Corea y 
la isla de Formosa a costa de la 
rivalidad con Rusia, con la que entra 
en guerra en 1904-1905, obteniendo 
una resonante victoria. El fin de la 1 
Guerra Mundial respaldaría su ocu- 
pación de diversas islas del Pacífico, 
pasando Japón en muy pocos años 
de la humillación infligida por la flo- 
tilla estadounidense del comodoro 
Perry a considerarse y ser conside- 
rada una potencia. En 1920/21 hubo 
que organizar una conferencia naval 
en Washington para intentar mantener 
bajo control el tonelaje y armamento 


vo 
ta 4 
Sa 


4 
My de » 
a a 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2018 


de los buques que construían los ja- 
poneses, que por esas fechas tuvieron 
a punto el primer portaviones conce- 
bido desde un principio para servir a 
este propósito. 

Con el paso de los años, los acon- 
tecimientos mundiales, en general, 
y los del Pacífico, en particular, van 
convergiendo hacia la guerra. Dada 
la inmensidad del teatro Pacífico, los 
Estados Unidos se percatan de la im- 
portancia de contar con aviones de 
gran radio de acción y en 1934 lanzan 
un programa cuyo fruto es el B-17, 
que vuela al año siguiente 3.500 km. 
Aunque este y otros programas se jus- 
tificaran por la situación en Europa, 
tenían que ser vistos con recelo desde 
Japón, que desde 1936 se orienta sin 
reservas hacia la guerra (sin tener aún 
decidido contra quien) duplicando la 
entidad de sus fuerzas armadas, que 
se habían apoderado de Manchuria 
al comienzo de la década y que re- 
anudan la guerra en China, contan- 
do esta con el apoyo de británicos, 
rusos y estadounidenses, mientras 
que Japón se alía con Alemania en 
el pacto Antikomintern (buscando un 
aliado contra la URSS). El apoyo a 
China da lugar a algunos incidentes, 
como el hundimiento por la aviación 


E 
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AS 


Incendios tras el ataque 


japonesa del cañonero estadouniden- 
se Panay en diciembre de 1937 y el 
enfrentamiento ruso-japonés al año 
siguiente por la disputa de una colina 
en la confluencia de la URSS, China 
y Corea, de la que salen finalmente 
victoriosos los rusos en la batalla del 
lago Jasán. En Europa, la Alemania 
nazi se había anexionado Austria, y 
pocos meses después se produce la 
crisis de los Sudetes, con la capitu- 
lación de Chamberlain ante Hitler, 
que lleva a Roosevelt a proponer el 
rearme de la Fuerza Aérea y un in- 
cremento del veinte por ciento de la 
Fuerza Naval, exigiéndole a Japón 
la retirada de China y establecien- 
do desde finales del 38 un bloqueo 
naval que tendría un considerable 
impacto en Japón. 

Durante 1939 la situación no podría 
sino empeorar. En marzo Alemania 
ocupa Checoslovaquia. Los Estados 
Unidos denuncian su pacto comer- 
cial con Japón, y el Congreso de los 
Estados Unidos aprueba multiplicar 
por tres la entidad prevista de la fuer- 
za aérea. Rusos y japoneses vuelven 
a enfrentarse en un sangriento «incl- 
dente» fronterizo con intensos com- 
bates terrestres a lo largo del río Jaljín 
Gol y grandes combates aéreos con 
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Un Aichi D3A1 Val durante el ataque 


ventaja inicial japonesa, hasta que los 
rusos empiezan a enviar pilotos con 
experiencia en la guerra en España. 
En agosto, cuando los japoneses están 
haciendo frente a una gran ofensiva 
por tierra del general Zhukov se co- 
noce la firma del pacto de no agre- 
sión germano-soviético, que deja las 
espaldas libres a Hitler para poder 
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lanzarse a la guerra en Europa (inva- 
diría Polonia una semana después) y 
que representaba una traición alema- 
na a Japón ya que lo dejaba solo fren- 
te a la URSS. Todo esto lleva a que 
rusos y japoneses firmen un armisti- 
cio en Manchuria el 15 de septiembre, 
y dos días más tarde la URSS ejecu- 
ta su parte de la invasión de Polonia. 
Stalin sería el mayor posibilitador de 
la guerra mundial. En abril de 1941 
repetiría la jugada y sorprendería al 
mundo firmando otro pacto de no 


from . yu e do 
position. E 
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agresión, pero en este caso con Japón, 
con lo que le dejó las manos y espal- 
das libres para que pudiera atacar a 
los aliados en el Pacífico. 

En el 40 se generaliza la guerra en 
Europa. La invasión de Francia pro- 
voca que Roosevelt pida que se 1n- 
cremente la fabricación de aviones 
hasta cincuenta mil al año, y dos 
meses más tarde se aprueba la Two 
Ocean Navy Bill, ley que autori- 
za incrementar la fuerza naval en un 
setenta por ciento y tener dos flotas 


para operar independientemente en 
el Atlántico y en el Pacífico. Japón 
ocupa la Indochina francesa y cons- 
tituye con Alemania e Italia la Triple 
Alianza. Durante febrero y mar- 
zo del 41, los Estados Unidos, Gran 
Bretaña y Canadá comienzan a pla- 
near su participación en la guerra, 
planes que se detallan en los acuerdos 
ACB-1l, seguidos poco después por 
los ACB-2, que se dedicaban más es- 
pecíficamente a asuntos aéreos. Se 
decide que se va a dar prioridad a la 
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guerra en Europa y que en el Pacífico 
se mantendrá una postura defensiva. 
En Estados Unidos cobra fuerza la 
idea de que las Filipinas pueden ser 
defendidas con aviación, lo que no 
puede hacer la Navy, y se empieza a 
preparar una cadena de bases por el 
Pacífico para poder llevar los bom- 
barderos hasta Filipinas, así como se 
ordena el refuerzo aéreo de Hawal 
con aviones que aún tienen que sa- 
lir de la línea de montaje. Se incre- 
menta la ayuda a China, que combate 


en su territorio contra Japón y desde 
el verano se organizan en Burma los 
Tigres de Chenault, un escuadrón de 
voluntarios estadounidenses equipa- 
dos con cazas P-40 y patrocinado por 
el general Chenault inspirándose en 
las brigadas internacionales. 

En abril de 1941, como se ha di- 
cho más arriba, la URSS deja de ayu- 
dar a China y firma un tratado de no 
agresión con Japón por cinco años. 
Faltan dos meses para que Alemania 
invada Rusia. Por el tratado, Japón 
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no puede aprovecharse de la cada vez 
más cercana guerra entre la URSS y 
Alemania para sacar partido en Asia, 
ni la URSS ayudar a Estados Unidos 
cuando estos sean atacados por Japón, 
ataque que se hace más fácil porque 
el tratado deja aseguradas las espal- 
das japonesas. En mayo, Roosevelt 
traslada la flota del Pacífico a Hawai, 
destituyendo a su jefe, que se oponía 
a este traslado, y declara el estado de 
emergencia nacional. Se van acele- 
rando los acontecimientos, y el día 
15 de junio, siete días antes de que 
los alemanes inicien la invasión de 
Rusia «por sorpresa», la URSS de- 
creta la movilización general, a la que 
sigue un par de meses más tarde, el 
11 de agosto, la movilización general 
en Japón, que en julio ya había movi- 
lizado un millón de hombres, a lo que 
habían respondido los Estados Unidos 
con la declaración de la situación de 
alarma en Hawai y con la puesta en 
alerta de la flota del Pacífico. Así 
mismo, Roosevelt dirigió una carta a 
los secretarios de Guerra y de la Navy 
en la que ordenaba que se hicieran 
cálculos detallados de las necesidades 
de armamento y equipos para librar 
una guerra. 

Con los alemanes avanzando victo- 
riosamente por Rusia, los japoneses 
van poniendo a punto el inicio de su 
ofensiva. Durante tres días de sep- 
tiembre del 41 se realiza un juego de 
guerra en la Escuela de Guerra Naval 
de Tokyo cuyo tema fue el ataque a 
Pearl Harbor. En octubre, los japone- 
ses empiezan a entrenarse al sur de 
Kyushu, en el puerto de Kagoshima, 
que presenta una configuración muy 
parecida a la de Pearl Harbor. Para 
finales de mes ya disponen de torpe- 
dos especiales, que al ser lanzados 
en vuelo solo se hunden la tercera 
parte de lo que lo hacen los tradicio- 
nales, característica necesaria dado 
el escaso fondo de Pearl Harbor. A 
mediados del mes de noviembre, la 
flota que va a participar en el ataque 
a Pearl Harbor se dirige al norte de 
Japón, concentrándose en una de las 
islas Kuriles, de donde salen el día 
26 con rumbo este para aproximarse 
luego a Hawai desde el norte, y este 
mismo día Roosevelt manda un men- 
saje al alto comisionado en Filipinas 
advirtiéndole de la inminencia de un 
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ataque, enumerando una serie de po- 
sibles objetivos entre los que no fi- 
guraban las Hawai. Al día siguiente, 
el Departamento de Guerra remite un 
mensaje a los mandos del Army y de 
la Fuerza Aérea implicados avisando 
también de la inminencia de un ata- 
que, añadiendo que Estados Unidos 
desea que el primer acto hostil sea co- 
metido por Japón, y la Navy manda 
un mensaje equivalente a sus mandos. 
Debido quizás a este aviso de ataque 
inminente, el almirante Halsey aban- 
dona las Hawai el día 28 de noviem- 
bre con el portaviones Enterprise y 
su escolta, con el propósito declarado 
de llevar aviones de refuerzo a Isla 
Wake (el Lexington también saldría 
para llevar aviones a Midway, pero lo 
haría el 5 de diciembre). Estos porta- 
viones eran el objetivo principal que 
buscaban los japoneses. 


LAS COMUNICACIONES Y LA 
SORPRESA DE PEARL HARBOR 


Los Estados Unidos tenían una ex- 
tensa red de escucha de comunicacio- 
nes radio. En 1922 se condecoraría a 
Herbert Yardley, un analista que ha- 
bía trabajado con el Departamento 
de Estado, y que, trabajando con el 
Servicio de Inteligencia de Señales del 
Army, había conseguido descifrar las 
claves diplomáticas japonesas, lo que 
había representado una gran venta- 
ja para los Estados Unidos durante la 
Conferencia Naval de Washington de 
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1920-21, al permitir conocer anticipa- 
damente las posiciones negociadoras 
japonesas. La Navy tenía su propia red 
de escucha, y para acortar el esfuerzo 
del descifrado, financiaba la violación 
clandestina del consulado japonés en 
Nueva York, consiguiendo copiar sus 
libros de claves navales. Con el fruto de 
estas actividades, la Navy pudo llevar a 
cabo el seguimiento de las maniobras 
de la Marina Imperial de los años 30. 
Una indiscreción de Yardley a principio 
de los 30 alertó a los japoneses sobre 
la rotura de sus cifrados, lo que les ani- 
mó a desarrollar la Máquina Alfabética 
97, cifradora de gran capacidad que 
funcionaría por primera vez en Tokyo 
en febrero de 1939 y que, al igual que 
les ocurrió a los nazis con su cifradora 
Enigma, les daría 
una falsa sensa- 
ción de seguridad. 
S1 los britán1- 
cos replicaron la 
Enigma alemana, 
los estadouniden- 
ses replicaron la 
cifradora japone- 
sa, a la que se de- 
nominaba Purple, 
y se le atribuye a 
Genevive Grotjan 
el abrir en sep- 
tiembre del 40 la 
clave JN-25 de la 
Marina Imperial, 
lo que justifica- 
ría lo escrito por 
el primer mi- 
nistro británico 
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Churchill en sus memorias, que los es- 
tadounidenses habían penetrado las cla- 
ves japonesas a finales del 40. 

En los últimos días de noviembre y 
primeros de diciembre, en Washington 
tenían lugar negociaciones entre repre- 
sentantes japoneses y del Departamento 
de Estado. En un momento en que es- 
tas conversaciones entran en un punto 
muerto (debido a lo que puede consi- 
derarse un ultimátum estadounidense 
a Japón inspirado por un asesor minis- 
terial ¡que resultaría ser agente sovié- 
tico! que coincide en el tiempo con la 
salida de la flota de ataque japonesa de 
su fondeadero secreto en las Kuriles pa- 
ra dirigirse a Pearl Harbor) es cuando 
desde Washington se cursan los men- 
sajes a Filipinas y Hawa1 avisando de 
la inminencia de un ataque. El día 4 de 
diciembre se intercepta el famoso parte 
meteorológico de vientos emitido por 
Radio Tokyo y cuyo significado se co- 
nocía desde el día 1: guerra, y guerra en 
muy pocos días. 


LA CONEXIÓN CON LA GUERRA 
EN EUROPA 


En esta misma fecha del 4 de di- 
ciembre se produce otro acontecimien- 
to que va a ligar la guerra en Europa 
con la que está a punto de estallar en el 
Pacífico. En la primera página de varios 
rotativos importantes de los Estados 
Unidos aparecen publicados con gran- 
des titulares los «Planes de Guerra del 
Presidente Roosevelt», una filtración 
para la que se han barajado varios can- 
didatos, desde un capitán de la Fuerza 
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Aérea de ideas aislacionistas, hasta el 
propio presidente Roosevelt. En julio, 
Roosevelt había pedido que se estudia- 
ran las necesidades de armamento y 
equipos para ganar una guerra, y para 
septiembre esta petición había sido con- 
vertida por los planificadores de tierra, 
mar y aire en planes detallados. Se hace 
poco por desmentir la veracidad de lo 
publicado, más bien todo lo contrario; 
desde luego los alemanes, que en po- 
cas horas tienen en su poder los planes, 
los consideran genuinos, y el Mando 
Superior de las Fuerzas Armadas 
(OKW) propone a Hitler un repliegue 
en Rusia a posiciones defensivas, echar 
a los británicos del Mediterráneo, ocu- 
par el norte de África, intensificar la 
guerra aérea y submarina para impe- 
dir el refuerzo de las islas británicas, 
así como aumentar la defensa aérea de 
los centros industriales de Alemania; 
esta sería la forma de contrarrestar el 
AWPD-1, plan de la Fuerza Aérea que 
organizaba una campaña de bombar- 
deo aéreo de seis meses de la economía 
alemana desde bases a instalar en Gran 
Bretaña y la periferia del Mediterráneo, 
y que podría iniciarse en el plazo de un 
par de años, cuando se hubieran fabri- 
cado los aviones necesarios. El día 9 
de diciembre Roosevelt se dirige por 
radio a la nación diciendo que el ataque 
japonés del día 7 se ha hecho a instan- 
cias de Hitler, y dos días más tarde este 
declara la guerra a Estados Unidos jus- 
tificándose con que el plan publicado 
es una provocación para Alemania y 
contando con el tiempo que le falta a 
los Estados Unidos para estar prepara- 
dos para la guerra. Hitler había firma- 
do una directiva en que aprobaba las 
medidas que le había propuesto OKW, 
pero cuando le presentan a la firma las 
Órdenes para ejecutarla da marcha atrás 
y ordena una resistencia a ultranza en 
Rusia, fijando allí la parte más impor- 
tante de sus recursos, quizás por pensar 
que los éxitos japoneses obligarían a los 
Estados Unidos a dedicar más atención 
al Pacífico que a Europa. 


EL ATAQUE A PEARL HARBOR 


En el transcurso de los pocos días en 
que nos hemos trasladado al viejo con- 
tinente, ya había estallado la guerra en el 
Pacífico. Desde el día 4 ya se sabía que 
se había decidido la guerra. En Hawai, 


durante toda la semana, se había efec- 
tuado un ejercicio de defensa en que los 
ataques aéreos desde portaviones se ha- 
bían neutralizado adecuadamente, y el 
sábado día 6, una vez acabado el ejer- 
cicio, se vuelve a la condición de alerta 
antisabotajes: el armamento almacenado, 
los aviones aparcados uno al lado de otro 
bajo guardia y el personal en su casa, 
salvo el que por la noche acude a una 
fiesta en el club de oficiales con las ca- 
mareras vestidas con kimono. Los rada- 
res vuelven a funcionar con el horario 
que tenían asignado antes del ejercicio, 
entre las cuatro y las siete de la mañana. 
Un horario que no deja de ser sorpren- 
dente cuando se está esperando que em- 
piece la guerra y un ataque nocturno no 
deba considerarse lo más factible. 

En la noche del seis al siete de diciem- 
bre hay tres tráficos que se dirigen hacia 
Oahu. En septiembre se había decidido 
el refuerzo aéreo de Filipinas y el 22 de 
noviembre se ordena que todos los avio- 
nes disponibles deben estar en vuelo con 
fecha límite el 6 de diciembre. Se le da 
tanta importancia a esto que el general 
Arnold se traslada hasta San Francisco, 
lo que era un viaje no pequeño para la 
época, para comprobar que los dieciséis 





USS Pennsylvania 
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B-17 disponibles despegan en la tarde 
del seis, lo que los llevaría a Hawai en 
las primeras horas del siete. Para asegu- 
rar la recalada a Hawa1, primera parada 
camino de Filipinas, el Army paga a la 
estación comercial KGMB de Honolulu 
para que siga emitiendo toda la noche y 
servir de radiofaro a los aviones en vue- 
lo (cuando en 1927, en el primer vuelo 
de la Fuerza Aérea entre el continente y 
Hawai, ya se habían probado radiofaros 
direccionales). Los japoneses también 
se guiarían con la música de la emisora 
de radio KGMB. La segunda formación 
procede de los portaviones de la Navy. 
El almirante Halsey se encontraba al 
oeste de Hawai en su viaje de regreso 
de Isla Wake. Iba con retraso y decide 
lanzar dos escuadrones de Dauntles para 
que lleguen a Pearl Harbor a las 07:30. 
Lo inusual de la decisión de Halsey 
es la distancia a la que lanza los avio- 
nes, doscientos cincuenta kilómetros. 
Normalmente los portaviones, cuando se 
iban aproximando a puerto, lanzaban los 
aviones a veinticinco o treinta kilómetros 
para que aterrizaran en bases de tierra y 
pudieran operar mientras el buque esta- 
ba fondeado. Tanto los B-17 como los 
Dauntles llegarían a Oahu en mitad del 
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ataque japonés y fueron tiroteados tan- 
to por los japoneses como por el fuego 
antiaéreo. El último tráfico por citar es 
el japonés. Poco después de las siete de 
la mañana del domingo 7 de diciembre, 
el radar de la Fuerza Aérea en Opana 
recibe un eco radar desde algo más de 
doscientos kilómetros al norte, volando 
en dirección a Oahu. El operador esti- 
ma que son unos cincuenta aviones. Los 
buques japoneses habían navegado del 
orden de seis mil kilómetros desde las 
Kuriles y aunque en las primeras horas 
de la madrugada reciben la información 
de que no están en puerto los portavio- 
nes, a las 06:15 comienzan a despegar 
los primeros aviones de los 353 que se 
emplearían en el ataque. Estos son los 
que detecta el radar de Opana. Este radar 
tenía que haberse apagado a las siete, 
pero el operador estaba en formación y 
el instructor había decidido prolongar 
las prácticas. El operador se puso en 
contacto con el Centro de Información 
de Combate, que había estado operativo 
durante el ejercicio finalizado el día an- 
tes, pero que ahora estaba desactivado, 
e informó a un teniente que estaba en el 
centro, pero el oficial no le dio impor- 
tancia por suponer que serían los B-17 
que venían del continente. Faltan cua- 
renta minutos para que estalle la guerra 
en el Pacífico. A las 07:55 las primeras 
bombas empiezan a caer sobre los ae- 
ródromos de Wheeler Field, y Hickam, 
al mismo tiempo que los torpederos, y 
luego los bombarderos, se lanzan con- 
tra la línea de buques. El ataque se de- 
sarrolló en dos oleadas y, cuando a las 
diez termina la segunda, solo quedaban 


utilizables la cuarta parte de los avio- 
nes que había disponibles, y habían sido 
hundidos o seriamente dañados diecio- 
cho buques, entre ellos ocho acorazados, 
que al decir del propio U.S. Strategic 
Bombing Survey eran «relativamente 
anticuados» y que con su pérdida «no se 
redujo sustancialmente la capacidad de 
combate de la Navy». Lo que resultaría 
irreparable sería la pérdida de dos mil 
cuatrocientas vidas. 


LO QUE NO SE HIZO 


El debate sobre lo ocurrido en Hawai 
se ha centrado casi exclusivamente en 
si el descifrado de las comunicaciones 
funcionó a tiempo o no, y si la distri- 
bución de la información obtenida fue 
o no la adecuada, pero el exceso de in- 
formación en este aspecto ha hecho que 
se pasen por alto otras circunstancias. 
Nada se dice del espionaje convencio- 
nal, del que Roosevelt era entusiasta y 
miembro del Room, grupo de acauda- 
lados financieros interesados por esta 
actividad, a uno de cuyos miembros ya 
había encargado que navegara con su 
yate por las islas bajo mandato japo- 
nés para obtener información y a quien 
en su calidad de presidente de ATéT 
le había pedido copia de los mensajes 
que enviaran la embajadas por líneas 
comerciales. También habría espionaje 
más profesional. Se podían haber vigl- 
lado las salidas de la Flota Imperial con 
submarinos, los había con capacidad 
para hacer cruceros de veinte mil kiló- 
metros y tres meses de duración, y con 
radar (poco después de Pearl Harbor 
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navegaban por aguas japonesas atacan- 
do el tráfico marítimo). Había aviones 
con gran radio de acción, que podían 
equiparse con radar, capaces incluso de 
reconocimientos sobre Japón, de lo que 
tampoco se habla. Con la mencionada 
ventaja en radares embarcados y avio- 
nes de gran radio de acción se podían 
haber vigilado los accesos a Hawai, que 
albergaba el objetivo prioritario para 
los japoneses. Finalmente, en las horas 
previas al ataque, se habían localizado 
submarinos intentando entrar en el fon- 
deadero (uno fue hundido por el des- 
tructor Ward) y los radares detectaron 
dos aviones desconocidos (aviones ja- 
poneses de reconocimiento) sin que na- 
da de esto pusiera a la gran base en pie 
de guerra y tuviera que ser sorprendida 
por la caída de bombas y torpedos, con- 
tra los que no había ni redes de las que 
se utilizaban rutinariamente en Europa 
y en el Mediterráneo. 


A MODO DE CONCLUSIÓN 


Pearl Harbor fue el acontecimiento 
que convirtió la guerra en mundial y está 
envuelto desde su ocurrencia en la polé- 
mica. Al margen de teorías que oscilan 
entre la conspiración y la incompeten- 
cia en la búsqueda de culpables, no po- 
demos olvidarnos de que los agresores 
fueron la Alemania nazi y el Japón mil:- 
tarista yque era necesaria la victoria so- 
bresestá astesión. El juicio más benévolo 


«qué podría hacerse sería el de que fue 
“im Tiesgo mal calculado. Posiblemente 


se despreció la capacidad japonesa para 
llevar a cabo un ataque efectivo. * 
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IV edición del concurso escolar (1) 


Vuela con tu historia 


JUAN F. EsPEJO CARRASCO 
Sargento 1.” del Ejército del Aire 


Fotografías: cabo 1.” José M. Sánchez Canalejo 





Las 10:30, todo listo para empezar... 





on las 9 de la mañana. El día 
se ha levantado frío y amenaza 
lluvia. 

Tenemos que estar antes de las 
10:30 en el Museo del Aire. 

—A ver, un último repaso— dice el 
profesor. Risas. 

—Venga profe, que estamos en el 
metro. 

—¿Y qué? —responde aquel-, ¿va- 
mos a tirar todo el esfuerzo de estos 
días por un poco más de trabajo? 

No es indiferencia de los alumnos, 
es nerviosismo y ganas de comenzar 
una actividad poco habitual en un es- 
cenario poco convencional. 

Esta fue una de las muchas esce- 
nas que el día 12 de abril vivieron 
los alumnos y profesores que se de- 
cidieron a participar en una nueva 
edición del concurso Vuela con tu 
Historia. Una iniciativa que nació 
en 2015 y que, edición tras edi1- 
ción, consigue atraer la atención 
de los estudiantes de Educación 
Secundaria, Bachillerato y 
Formación Profesional. 


El concurso, que consiste en un 
circuito por el Museo del Aire que 
va recorriendo la historia de España 
en sus diferentes épocas, es una 
oportunidad para que los alumnos 
realicen una actividad con la historia 
como protagonista, en un escenario 
donde otra historia, la de la avia- 
ción militar, ha sido y es también 
protagonista. 

En esta cuarta edición, la más nu- 
merosa de todas, los 
más de 400 alumnos 
de 36 centros educa- 
tivos, llegados desde 
distintas comunida- 
des autónomas, han 
medido sus cono- 
cimientos sobre la 
historia y han com- 
petido para lograr la 
mayor puntuación 
que da derecho al 
premio del concurso: 
visitar la Academia 
General de Aire, tras 
un viaje en avión, 
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y conocer de primera mano uno de 
nuestros centros de enseñanza, com- 
partiendo la jornada con los cadetes 
de la AGA. 

El concurso Vuela con tu Historia 
supone una relación entre el Ejército 
del Aire y los centros educativos en la 
que ambas partes tienen mucho que 
ganar. Por un lado, para los colegios e 
institutos es una ocasión extraordina- 
ria para acercarse a una organización, 
muchas veces desconocida, que les 
ofrece la oportunidad de entender có- 
mo se desarrolla su tarea, mostrándoles 
que las Fuerzas Armadas en general y 
el Ejército del Aire en particular son or- 
ganismos que han de sentir como suyos 
y que están para lo que la sociedad, que 
ellos mismos conforman, demande. Por 
otro lado, para el Ejército del Aire su- 
pone medir el grado de conocimiento 
que se tiene de las Fuerzas Armadas y 
de cómo contribuye a la seguridad y 
defensa que la sociedad le encomienda. 

El día del concurso los alumnos 
tenían que enfrentarse a nueve cues- 
tionarios relacionados con la historia 
de España desde sus orígenes hasta la 
época actual, y uno más sobre cuestio- 
nes relacionadas con la aeronáutica y 
la historia de la aviación, que resulta 





Uno de los numerosos grupos participantes resolviendo una prueba 
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En ocasiones las prisas sí son buenas consejeras 


siempre el más complicado por no estar 
en el programa educativo. Unos cues- 
tionarios que resultan interesantes para 
alumnos y profesores por entrelazar lo 
lúdico y lo académico. 

Mientras los alumnos, formando equi- 
pos, resolvían los distintos crucigramas, 
acertijos O pictogramas, el profesora- 
do recibía una conferencia en la que se 
ponía en valor el Ejército del Aire y su 
papel en la sociedad actual. Como en 
todas las ediciones anteriores, los pro- 
fesores quedaban sorprendidos de la 
actividad que se desarrolla en esta casa. 
Por lo que este concurso se convierte, 
además, en una excelente herramienta de 
comunicación y difusión de nuestra la- 
bor. Un nutrido grupo de profesores nos 
trasmitió su intención de hacer extensivo 
a sus alumnos esta nueva visión apren- 
dida sobre las Fuerzas Armadas. Como 
numerosos fueron también los que nos 
solicitaban que este tipo de conferencias 
fueran divulgadas por nuestro personal 
en los centros educativos. 
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Resulta muy emocionante vivir la 
experiencia de los allí reunidos. Para 
los estudiantes la prueba se convier- 
te en determinados momentos en una 
frenética carrera entre los distintos 
puntos del circuito para ganar tiempo 
a la hora de rellenar los cuestionarios 
y demostrar sus conocimientos y sus 
habilidades a la hora de contestar co- 
rrectamente los cuestionarios. Para los 
profesores, así mismo, resulta gratif1- 
cante ver cómo sus alumnos, por un 
lado se muestran encantados de parti- 
cipar en una actividad que combina lo 
lúdico con lo académico y por otro la- 
do conocer el papel actual del Ejército 
del Aire. 

Finalizada la prueba, después de más 
de hora y media de carreras de «te lo 
dije», de «no me acuerdo» de «me lo 
sé» y sobre todo después de mucho 
entusiasmo, los alumnos se reencon- 
traron con su profesores y les asaltaron 
con preguntas mientras les contaban, 
con la celeridad propia de la edad, las 


anécdotas vividas. Mientras, los pro- 
fesores trataban de atender todos sus 
requerimientos y valoraban la experien- 
cia vivida por unos y por otros. 

Finalizaba así la primera parte de es- 
te concurso que tendrá su continuidad 
cuando se conozcan los resultados de 
la prueba y sepamos el nombre de los 
afortunados que podrán volar a la AGA, 
previsiblemente en el mes de junio. 

Antes de abandonar el recinto, la 
tradicional foto de grupo y, posterior- 
mente, una visita guiada por el museo. 
Los guías de la asociación Amigos del 
Museo del Aire fueron los encargados 
de mezclarse con los estudiantes y pro- 
fesores y acercarles a los tesoros que 
guarda este museo. Unas explicaciones 
aderezadas con anécdotas y experien- 
cias de los protagonistas sirvieron para 
que se conociera un poco mejor la his- 
toria de la aviación militar española. 

La jornada, que había empezado 
mucho antes de esas 9 de la mañana, 
había acabado. Los estudiantes y los 
profesores quedaron encantados con la 
experiencia y así lo reflejaban sus «has- 
ta pronto» y «hasta el año que viene». 
La organización, por su lado, queda- 
ba satisfecha por el cumplimiento de la 
misión. 

El concurso Vuela con tu Historia es 
una iniciativa que abre las puertas de 
un museo que atesora gran parte de la 
historia de la aviación militar españo- 
la, pero, además, abre el corazón de un 
Ejército del Aire que muestra a los jó- 
venes y a los no tan jóvenes cómo es, 
cómo actúa y qué misión tiene. 

Continuará. ..* 
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EL GENERAL JULIÁN ROLDÁN 
MARTÍNEZ ES NOMBRADO HIJO 
PREDILECTO DE CHINCHÓN 


| 7 de abril, la corporación 

municipal del pueblo de 
Chinchón celebró, en el sa- 
lón de actos del ayuntamien- 
to, un acto público por el que 
se nombraba hijo predilec- 
to de este municipio al gene- 
ral de división Julián Roldán 
Martínez, reconociéndo- 
le de este modo la localidad 
en la que nació la gran tras- 
cendencia de la labor desa- 
rrollada por este profesional 
del Ejército del Aire a lo lar- 
go de sus más de 40 años de 
servicio. 

En el mencionado acto es- 
tuvieron presentes los repre- 
sentantes de los distintos 
partidos de la corporación 
municipal, junto a los alcaldes 
de las localidades cercanas y 
a una gran cantidad de veci- 
nos de Chinchón que mostra- 
ron, con este nombramiento, 
el gran aprecio y cariño que 
sienten por el general Roldán. 
En representación del JEMA 
asistió el segundo jefe del 
Estado Mayor del Ejército 
del Aire, teniente general 
Francisco Javier Fernández 
Sánchez, junto con un gran 
número de compañeros de la 
XXXIV promoción. 


En la alocución realizada 
por el alcalde del municipio, 
se destacó la extraordinaria 
profesionalidad del general 
Roldán haciendo mención a 
su trayectoria militar y des- 
tacando, principalmente, las 
misiones de búsqueda y sal- 
vamento en las que participó 
y con las que se logró sal- 
var gran cantidad de vidas 
de marineros arriesgando su 
propia vida pero priorizando, 
en todo momento la misión y 
el rescate de los náufragos. 

A continuación se procedió 
a descubrir un mosaico que 
el ayuntamiento ha colocado 
en la puerta de la casa donde 
vivió sus primeros años y que 
ha sido la morada de su fami- 
lia en este pueblo, declarado 
conjunto histórico artístico 
en 1974 y que forma parte 
de la asociación de pueblos 
más bonitos de España. 

La jornada finalizó con 
una cena de gala ofreci- 
da por la corporación mu- 
nicipal y a la que asistieron 
más de doscientas perso- 
nas para mostrar su afec- 
to, cariño y reconocimiento 
al general Julián Roldán 
Martínez. 
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51.2 CAMPEONATO NACIONAL 
MILITAR DE PARACIDISMO 


rganizado por la Junta 

Central de Educación 
Física y Deportes del Ejército 
del Aire y por el Consejo 
Superior del Deporte Militar, 
durante los días 9 al 13 de 
abril se ha celebrado en la ba- 
se aérea de Alcantarilla, el 51.2 
Campeonato Nacional Militar 
de Paracaidismo 2018. 

En esta edición participan 
diez equipos nacionales de 
los cuales ocho pertenecen 
a distintas unidades para- 
caidistas del Ejército del Aire 
(tres de la Patrulla Acrobática 
de Paracaidismo del Ejército 
del Aire, dos de la Escuela 
Militar de Paracaidismo, dos 
del Escuadrón de Zapadores 
Paracaidistas y una del 
Escuadrón de Apoyo al 
Despliegue Aéreo) y dos del 
Ejército de Tierra (BRIPAC y 
ACINF-Alcantarilla). 

Un total de casi 500 lan- 
zamientos paracaidistas se 
han realizado durante este 
campeonato. 

Los equipos compitieron en 
dos modalidades: precisión de 
aterrizaje y formaciones en cal- 
da libre. La primera consiste en 
que cada saltador, en el aterri- 
zaje, haga el primer contacto en 
una diana de 2cm, de diáme- 
tro o lo más cerca posible de 
ella. En la segunda modalidad, 
cada equipo, compuesto por 
cuatro saltadores, debían reali- 
zar en el aire, durante la caída 
libre, el mayor número de figu- 
ras que, previamente a cada 
lanzamiento, se determinó me- 
diante sorteo. En la prueba de 
precisión se efectuaron cinco 
mangas, resultando ganador 
aquel que hubiera totalizado 





el menor número de centíme- 
tros en la suma de todos los 
saltos. En cambio, en la prue- 
ba de formación en caída libre 
se realizaron seis mangas, ne- 
cesitando efectuar dos más, 
semifinal y final, para dejar pa- 
tente al equipo vencedor por 
un amplio margen de puntos 
totales. 

El campeonato finalizó con 
un acto de clausura, entrega de 
medallas y trofeos, así como 
de galardones a los mejores 
clasificados en cada una de 
las categorías y modalidades, 
habiendo sido presidido por 
el subsecretario de Defensa 
Arturo Romaní Sancho, acom- 
pañado por el teniente general 
jefe del Mando de Personal y 
presidente de la Junta Central 
de Educación Física y Deportes 
del Ejército del Aire Pedro José 
Abad Gimeno, por el almiran- 
te jefe de la Fuerza de Acción 
Marítima, el vicealmirante 
Manuel de la Puente Mora- 
Figueroa y por el coronel jefe 
de la Base Aérea de Alcantarilla 
y director de la Escuela Militar 
de Paracaidismo Méndez 
Parada Fco. Javier Fernández 
Fernández, además de la asis- 
tencia de diversas autoridades 
civiles y militares de la región 
de Murcia. 

Al finalizar la clausura y tras 
el arriado de las banderas co- 
rrespondientes, todos los 
competidores  pertenecien- 
tes al EZAPAC se reunieron 
junto al monolito a los caídos 
por la patria y ofrecieron su 
medalla, alzándola al cielo, a 
su compañero el subteniente 
Pascual Meroño, recientemen- 
te fallecido. 
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LA EXPERIENCIA DEJA PASO A LA ILUSIÓN EN EL RELEVO DEL DESTACAMENTO MARFIL 





| 22.2 contingente lle- 

ga a Dakar para con- 
tinuar las operaciones del 
Destacamento Marfil, rele- 
vando a sus compañeros 
del 21.2 Contingente, que 
tras tres meses desplegados 
en Senegal regresan a casa 
con la satisfacción del deber 
cumplido. El acto de relevo 
se realizó el 16 de abril en las 
instalaciones de la “Escale 
Aeriene  Aeronautique a 
Senghor”, base francesa en 
Dakar. 

El teniente coronel Manuel 
De Miguel Ramírez tomó po- 
sesión del 22. Contingente 
ante la presencia de distin- 
tos invitados como el emba- 
jador de España en Senegal 
Alberto Antonio  Virella 
Gomes, el embajador de la 
Unión Europea en Senegal 
Joaquín Gonzalez-Ducay, el 
general jefe de los elementos 
franceses en Senegal, Denis 
Mistral y el general jefe del 
Estado Mayor del Aire sene- 
galés, Birame Diop. 

La ceremonia fue presidi- 
da por el coronel Policarpo 
Sánchez Sánchez, destina- 
do en el Mando Aéreo de 
Combate. La  representa- 
ción española se comple- 
tó con personal del Cuerpo 
Nacional de Policía, de la 
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Guardia Civil y personal de 
la Actividad de Seguridad 
Cooperativa que presta 
sus servicios en este país, 
además de personal coo- 


perante con el que ha tra- 


bajado el 21. Contingente 
del Destacamento. 

El general Mistral des- 
tacó con sus palabras la 
necesaria unión que exis- 
te entre dos países como 
Francia y España para la 
lucha contar el terrorismo 
Yihadista. Agradeció la 
valiosa ayuda que España 
proporciona a Francia en 
el marco de la Operación 
Barkhane, cuyo objetivo 


a PA , 





es promover la seguridad 
en la región del Sahel fren- 
te al yihadismo, y en el 
marco institucional de coor- 
dinación y seguimiento de 


ATT 


cooperación regional para 
políticas de desarrollo y se- 
guridad de G5 Sahel. 

El coronel Sánchez hizo 
mención en su discurso al 
cumplimiento en febrero de 
este año de cinco años des- 
de el inicio del contingente. 
Tras unas palabras de agra- 
decimiento al contingente sa- 
liente y de ánimo al entrante, 
destacó la importancia de la 
ilusión en el desarrollo diario 
de la misión como contrapun- 
to a la rutina y la satisfacción 
del deber cumplido de los que 
vuelven a casa. 

Tras la intervención mili- 
tar francesa en Mali, España 
decidió apoyar a las tropas 
francesas, mediante acuer- 
do del Consejo de Ministros 
del 18 de enero de 2013. 
El Destacamento Marfil tie- 
ne como misión principal 
la de contribuir al transpor- 
te de material y personal en 
apoyo a las fuerzas fran- 
cesas y a las capacidades 
regionales de los países 
participantes en las misio- 
nes de estabilización de las 
Naciones Unidas en Malí 
(MINUSMA). Asimismo, el 
avión del destacamento 
Marfil apoya al contingen- 
te español de EUTM-Malí, la 
misión de la Unión Europea 
para la formación del ejército 
Maliense. 
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LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE ACOGE LA DESPEDIDA DEL PERSONAL CIVIL Y MILITAR 
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| 4 de mayo tuvo lugar en 

la plaza de armas de la 
Academia General del Aire un 
acto en el que se conmemora- 
ba el 25 aniversario del egreso 
de la Academia de los miem- 
bros de la XLIV promoción, de 
la segunda promoción de la 
extinta Escala de Oficiales del 
Ejército del Aire y de las pro- 
mociones de ingenieros egre- 
sadas en 1993. 

El programa se inició con la 
bienvenida en el salón de ac- 
tos del coronel director, Miguel 
Ivorra Ruiz, a todos los miem- 
bros de las promociones y fa- 
miliares que se desplazaron a 
este centro. Posteriormente se 
inició el acto castrense, don- 
de las promociones pudieron 
besar la bandera y rememo- 
rar con este significativo sim- 
bolo, su jura de bandera como 
cadetes. Acto seguido, fami- 
llares y amigos de las promo- 
ciones prestaron su juramento 
o promesa ante la bandera en 
uno de los momentos más 
emotivos. 

Tras esta, el teniente coronel 
Santiago Sáenz de Santamaría 
Sáenz, número uno de la XLIV 
promoción dirigió una alocu- 
ción a los presentes, en la que 
recordó el paso de su promo- 
ción por la academia y la dila- 
tada experiencia profesional 
que ha llevado a sus compa- 
ñeros a ocupar puestos de res- 
ponsabilidad en muy diferentes 
facetas y áreas. Del mismo mo- 
do, también tuvo palabras para 
los compañeros fallecidos de la 
promoción, representados por 
los familiares allí presentes. 


Por su parte el coronel di- 
rector dedicó unas palabras 
a los presentes en las que se 
dirigió a los miembros de las 
promociones homenajeadas, 
a sus familiares y, finalmente 
a los profesores y alumnos, 
destacando el compromiso 
de todos ellos con el Ejército 
del Aire y con los valores que 
nos representan a todos. 

Concluido el acto, tu- 
vo lugar el desfile terrestre 
y aéreo, terminando con un 
homenaje a los caídos, de- 
dicado especialmente a la 
memoria de los compañe- 
ros de promoción fallecidos 
y en especial también a la 
memoria del brigada Angel 
Rosique, destinado en esta 
Academia, que fatalmente 
falleció esta semana pasa- 
da tras un fatal accidente. 
Tras este, los familiares y 
miembros de las promocio- 
nes se desplazaron a la zona 
de vuelos donde disfrutaron 
de una exposición estática 
de aviones Tamiz y C-101 y 
de una demostración de la 
Patrulla Aguila. 

Por último, la jornada fina- 
lizó con una misa y una visita 
por las instalaciones, duran- 
te la cual recordaron su paso 
como cadetes por este centro 
de formación. La foto de las 
promociones en las escale- 
ras del comedor de alumnos 
y la comida de hermandad, a 
la que también asistieron pro- 
fesores y alumnos, puso el 
colofón a una jornada de con- 
fraternización y encuentro en- 
tre compañeros y familias. 
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LA BASE AÉREA DE ALCANTARILLA VISITA EL CENTRO DE TRATAMIENTO 
DE RESIDUOS SOLIDOS URBANOS DE CANADA HERMOSA 


na representación de personal de la Escuela Militar de Paracaidismo Méndez Parada encabezada por el coronel jefe de 
la base aérea de Alcantarilla, E Javier Fernández Fernández, ha participado en una visita al Centro de Tratamiento de 
Residuos Sólidos Urbanos de Cañada Hermosa. 

Esta visita se encuadra dentro de las actividades que, en el ámbito de la integración e implantación del Sistema de Gestión 
Ambiental del Ejército del Aire, realiza la unidad para mejorar la toma de conciencia, implicación del personal y minimizar los 
impactos que sus operaciones tienen en el entorno. 

Compatibilizar las misiones de las Fuerzas Armadas con una política ambiental basada en el concepto de desarrollo soste- 
nible, conservando en todo momento la capacidad operativa que permita cumplir con las misiones que asigna la legislación al 
Ejército del Aire, es un compromiso de la EMP Méndez Parada que tiene su base en la Política Ambiental del Ejército del Aire. 
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FONDOS DEL MUSEO: CURIOSIDADES 


urante los aproximadamente 
DE años de existencia de es- 

ta sección, hemos repasado 
principalmente las más de 170 ae- 
ronaves que se exponen en nues- 
tro museo, aprovechando para, al 
mismo tiempo, repasar la historia 
de nuestra aviación y algunos de 
sus momentos y hechos más glo- 
riosos. Pero no todos los fondos 
expuestos son aeronaves y por ello 
queremos resaltar los otros obje- 
tos que se exponen y que también 
han sido importantes para nuestra 
historia. 


Monumento a las víctimas de la aviación militar española 





MTI ISI UEIDAE 
y Astronáutica 








MITIMI INES 


En el hangar n.2 1, en la denominada 
sala de Laureados, existe una impor- 
tante colección de banderas y estan- 
dartes de diferentes unidades aéreas, 
algunas de ellas ya extintas, entre las 
que cabe destacar la 
que fue la primera 
bandera de nuestra 
aviación, el primer es- 
tandarte del Servicio 
de Aerostación Militar. 
Estos fondos se expo- 
nen en exposiciones 
especialmente prepa- 
radas para ellos, don- 
de cinco o seis están 
expuestas al público y 
los demás guardados 
en cajones adaptados 
para su conservación 
y que se van cam- 
biando cada dos o 
tres meses para que 
todos ellos sean ex- 
puestos al cabo de 
un periodo de tiempo 
y puedan ser admi- 
rados por los visitan- 
tes. Como curiosidad 
mencionaremos a la 
- bandera del antiguo 
EME club de fútbol, Atlético 

de Aviación, club 














rescatado por el Ejército del Aire de su 
desaparición, el Atlético de Madrid, y 
que ganó dos ligas en los dos prime- 
ros años terminada la Guerra Civil, con 
dicho nombre. 

Así mismo, en el centro de es- 
te hangar, presidiendo el mismo, 
se encuentra un monumento a las 
víctimas de la aviación española, 
monumento erigido por suscripción 
pública y esculpida por el capitán 
Manuel Delgado Brackenbary, e in- 
augurada el 16 de junio de 1918 
por SM el rey don Alfonso XII! en 
la confluencia de las calles Ferraz 
y Rosales. Realizada en piedra de 
arenisca blanca, sus tres figuras re- 
presentan: la central, la patria; a la 
izquierda, un aviador; y la última, 
una mujer escribiendo la historia, 
hechos y hazañas de los aviadores. 
En el pedestal se recogen los nom- 
bres de los aviadores caídos hasta 
1922. Tras varios traslados y su na- 
tural deterioro, en 1955 fue restau- 
rado y trasladado al Museo del Aire. 
Una réplica se expone en la expla- 
nada frente a la puerta principal del 
Cuartel General del Aire. 

En el hangar n.2 2 existen varias 
colecciones, diferentes y que po- 
co tienen que ver entre sí. En él, 
uniformes de la aeronáutica mili- 
tar, una magnífica colección de 
motores, simuladores de vuelo, ar- 
mamento y material diverso. De la 
estupenda colección de motores, 
algunos de los cuales también se 
exponen en los diferentes hangares 
junto a los aviones que propulsa- 
ron, podemos resaltar el más anti- 
guo que el museo expone, el Anzani 
original, seccionado para poder ver 
su interior y el más moderno, el EJ- 
200, motor del avión Eurofighter fa- 
bricado por un consorcio formado 
por Rolls Royce (33%), MTU (33%), 
Fiat Avio (21%) e ITP (13%). 

También se expone un panel infor- 
mativo sobre el motor a reacción de 
origen español, diseñado por el mi- 
litar y aviador Virgilio Leret en 1926, 
llamado «Mototurbocompresor de 
reacción continua». A principios de 
1936, el presidente de la República, 
Manuel Azaña, encarga a la Hispano 
Suiza la fabricación de un prototipo, 
fabricación truncada por el inicio de 
la Guerra Civil. 
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El museo reserva también un rin- 
cón especial dedicado a la técnica 
aeroespacial en el que se expone 
una maqueta de satélites HISPASAT. 
Hispasat es el nombre del operador 
del satélite espacial español, y fue 
durante 1992 cuando lanzó su pri- 
mer satélite, desde Kourou (Guayana 
francesa) impulsado por un cohete 
Airane 4. También se exponen una 
maqueta del módulo de servicios del 
satélite científico ISO (Infraed Space 
Observatory) en el que participó 
CASA; maqueta del cohete Airane || 
en cuyo programa participó España 
estos cohetes son una familia eu- 
ropea de vehículos lanzados por en- 
cargo de la Agencia Espacial Europea 
(ESA)-; satélite Minisat o1, satélite 
científico español lanzado al espacio 
el 21 de abril de 1997 desde la isla 
de Gran Canaria; maqueta del cohete 
Ariane 5 diseñado por EADS Space 
Transportation; maqueta del obser- 
vatorio astronómico orbital en el que 
la empresa CASA participó; en una 
de las plataformas exteriores se ex- 
pone el cohete lanzador de satélites 
Capricornio-INTA, proyecto español 
de la década de los 90, capaz de 
poner satélites en órbita y que por 
razones económicas, políticas y es- 
tratégicas no se llegó a materializar. 

En otro espacio de este hangar, 
se exponen una serie de simulado- 
res que han servido para el entre- 
namiento de las tripulaciones. Los 
simuladores y entrenadores de vuelo 
han sido desde los años 50 piezas 





Simulador del avión McDonnell Douglas F-4C Phantom 


, a! | 
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Panel «mototurbocompresor de reacción continua» 


básicas en la formación de los nue- 
vos pilotos. Entre ellos podemos 
admirar un Link-Trainer original, idea- 
do por Edwin A. Link para entrena- 
miento en tierra de los pilotos de 
forma segura, económica y rápida. 
A su lado un simulador QBI, con un 
aspecto que en nuestros días puede 
parecer un tanto infantil, pero que 
en su día fue el no va más de la téc- 
nica. Sobresale de entre todos ellos 
el del avión McDonnell Douglas F-4€ 
Phantom, procedente del Ejército del 
Aire, utilizado para el entrenamien- 
to en tierra de los pilotos que vola- 
ron dicho avión. Otro simulador que 
crea añoranza entre nuestro perso- 
nal es el de armonización del arma- 
mento fijo del F-86F Sabre, fuselaje 


A — L. 


delantero de un F-86 acondicionado 
para la instrucción y entrenamiento 
de los armeros en la armonización 
del armamento fijo de este avión. 
Llama la atención, sobre todo de los 
visitantes más jóvenes, el del avión 
Boeing B-727, procedente de la com- 
pañía Iberia y al cual pueden entrar 
y visualizar cómo era la cabina de 
este avión de pasajeros. Otros simu- 
ladores como el del Mirage F-1, el de 
emergencias del Nortroph F-5B, el 
instrumental del Curtiss P-3A comple- 
tan la colección. 

En el techo de dicho hangar (el 
n.2 2) están colgadas dos avionetas. 
Una AISA |-11B, avioneta ligera biplaza 
de enlace, fabricada por AISA en su 
factoría de Cuatro Vientos y que se 
expone desentelada para fines di- 
dácticos y un avión Stinson 108-3 
Voyager, asimismo desentelada y con 
los mismos fines. 

Finalmente, una pequeña colección 
de armamento significativo también 
es expuesto en estas instalaciones: 
misiles como el aire/aire AlM-9)-1 
Sidewinder, misil de corto alcance y 
guía infrarroja; el Matra R.530 de al- 
cance medio; M.E.R. (Multiple Ejector 
Rack) y el T.E.R. (Triple Ejector Rack), 
unidades de suspensión de armas 
que van adheridos a los bastidores 
principales del avión y pueden llevar 
hasta tres tipos de armas; bomba 
napalm o gasolina gelatinosa y otros 
elementos que nos dan una idea del 
armamento empleado por nuestro 
Ejército. * 
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Hace 90 años 


Primicias 


Melilla 7 junio 1928 


E, prestigioso periodista Co- 
-Aruñés Rafael «Rafalo» Fernández 
de Castro, tan vinculado a esta ciu- 
dad, de la que es cronista oficial, ha 
conseguido hacer hablar a su ami- 
go Ramoncho, como él llama cari- 
ñosamente al héroe del Plus Ultra, 
recién llegado a Mar Chica desde 
Los Alcázares, junto a Ruiz de Alda, 
Gallarza y Rada. 

Desprovisto del lastre de la ame- 
ricana y chaleco, y no de la camisa 
por verdadero milagro, terminaba de 
almorzar en unión del jefe de la base, 
comandante Rodríguez Caula, Ruiz 
de Alda, Llorente y Morato 

A pesar del absoluto silencio im- 
puesto por la autoridad acerca de la 
proyectada vuelta al mundo, se avie- 
ne a largar un poco, dándole la pala- 
bra a Julio. 

—El de hoy, ha sido un entre- 
namiento más de los muchos que 
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hemos de seguir realizando para la 
preparación del vuelo. Tendrá lu- 
gar del 1 al 10 de agosto —tercia 
Franco—. 

—¿Terminado aparato?; casi, has- 
ta el punto de que dentro de unos 
veinticinco días comenzaremos a vo- 
lar en él. Como ya se ha dicho, es de 
construcción española y tiene cuatro 
motores. 

Ya hemos pensado en su nom- 
bre y se ha dado cuenta para que lo 
apruebe el Gobierno; hasta entonces 
no podrá saberse. Será un nombre de 
los de «buena pata» —añade Franco— 
«¿En cuanto tiempo se llevará a ca- 
bo la portentosa hazaña? Ruiz de 
Alda no quiere contestar, Franco dice: 
de Cádiz a Azores y desde aquí, en 
otro salto, al continente americano, a 
América del Norte hasta que nos lle- 
gue la gasolina. Después seguiremos 
hacia occidente y luego... continuare- 
mos volando hasta regresar a Cádiz, 
punto de partida. 

—¿Duración del vuelo?: unos 45 
días, estaremos más tiempo cargan- 
do gasolina que volando. 
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“CANARIO” ÁZAOLA 
Miembro del IHCA 


Como insisten que no pueden decir 
más sobre el vuelo, surge la anécdota: 
—Oye Ramón —un inciso— ¿por qué 
no te dejaste cortar el rizo por aquella 
damita que se acercó tijera en ristre 


rifle, con varias botellas lanzadas al 
mar para tal fin. 

En la fotografía, aún en construc- 
ción el nuevo hidroavión; el coronel 
Kindelán aparece a la izquierda, junto 
a Ramón Franco y Eduardo González 
Gallarza. 


Hace 90 años 


Ayuda 


Tetuán 11 junio 1928 


a gravedad experimentada 
¿por un oficial enfermo ha requeri- 
do su traslado urgente al hospital de 
Ceuta, encomendando dicho cometido 
a un hidroavión militar. Designado pa- 
ra pilotarlo el alférez Michel Kriguine, 
se desplazó a Punta Pescadores don- 
de, tras hacerse cargo del paciente, 
emprendió el vuelo. Todo había trans- 
currido conforme a lo previsto, cuando 
ante una avería de motor se vio forza- 
do a amerizar a la altura de Kaseras. 
Por suerte, en las cercanías faenaba 


cuando regresaste con el Plus Ultra? 
—¡Hombre!, porque lo impidió Ruiz 
de Alda, interponiéndose a tiempo. 
Tomando una copita de coñac 
en la espléndida terraza y tirando al 
blanco, nos «liamos» a tiros con un 


un pesquero que, abandonando su 
tarea, acudió en auxilio. Transmitida 
la alarma, de Ceuta salió un guarda- 
costas de la Armada que recogió al 
enfermo y remolcó al hidro hasta 
dicho puerto. 


Hace 80 años 


¿azadores 
Gallur 16 junio 1938 


“tinalizado el primer curso de caza celebrado en esta escuela, su 
director, el mayor Guido Nobili, ha dirigido a los ya cazadores unas pa- 
labras de felicitación y los mejores deseos en sus nuevos destinos. El resu- 
men, facilitado por el teniente Ramón Senrra, es el siguiente: aprobados 23, 
de los que nueve pasarán al 3-G-3 y seis al 2-G-3, integrados ambos en la 
escuadra de caza de Morato; cuatro al 1-G-2 (Cadena Heinkel 51); tres al 
6-G-15 (Cadena de Pavos) y uno al 
5-G-17 (Ocas de reconocimiento ar- 
mado). 

Cinco días atrás, para celebrar el 
éxito, el comandante Paco Vives, del 
E.M. de la Brigada del Aire, organizó 
la «Primera Cena Cantada», cuya car- 
ta incluimos. En ella, además de las 
viandas, identificamos las firmas de 
Gido Nobili, Julio Salvador, El Herulo 
(Luis Pardo); Heraclio Gautier, Miguel 
García Pardo y el propio Vives. Un Ro- 
meo 41 en viraje de combate, el em- 
blema de la Escuela y las banderas 
de España e Italia, forman una bonita 
composición. 
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Hace 90 años 


Viaje de 


Zamora 22 junio 1828 


praia de Don Benito 
(Badajoz) han aterrizado en los 
prados de Coreses los seis apara- 
tos de la escuadrilla del comandan- 
te Ortiz; antes, evolucionaron sobre 
la capital provocando la admiración 
del vecindario. 

Las autoridades militares han 
obseguiado a los aviadores con un 
lunch en el cuartel Viriato, y esta no- 
che se celebrará una verbena en su 
honor amenizada por la banda del 
Regimiento de Toledo. 


Hace 90 años 


Laredo 30 junio 1928 


a pareja de aviones mili- 
dtares de Cuatro Vientos, llegada 
días atrás a Santander, hoy ha da- 
do un salto a esta villa. Luego de so- 
brevolar a baja altura el casco urba- 
no, a las dos de la tarde aterrizaba 
en la playa. Aunque resulte chocante, 
la maniobra no ha sido fácil puesto 
que, sabedor el vecindario de su lle- 
gada, se desparramó por el hermoso 
y amplio arenal, obligando a los bipla- 
nos a posarse en una zona un tanto 
apartada. 


Sus tripulantes, los capitanes Al- 
berto Moreno Abella y Mariano Bar- 
berán, a quienes acompañan los 
tenientes Luis de Azcárraga y Jo- 
sé Muñoz. Unánimes al elogiar la 
belleza de la costa Cantábrica, nos 
dijeron que se quedarán un par de 
días por si se confirma la llegada 
de otros aparatos procedentes de 
Avila... 


Hace 80 años 
Aprendiendo a 
volar 


Delmont (Westfalia) junio 
1938 

Yontinúa “su formación 

Y bien completa —por cierto, en 
escuelas alemanas— de los 21 pi- 
lotos españoles que, constituyen- 
do el primer grupo, aparecen en la 
fotografía. Visten de paisano, Co- 
mo lo hacen fuera de las instala- 
ciones militares. De izq. a dcha..: 
Mario Nieto, Eugenio Martínez San 
Vicente +, Pío Tejada, Evaristo 
Alonso Rato +; atrás, Antonio 
Rivas, Pedro Lacalle, Luis Gallego, 
Miguel Cadenas, Eduardo Bermejo, 
Eduardo Noriega +; atrás, Enrique 
Mendia, Antonio París;  delan- 
te, José Orozco, Antonio Chaos; 
atrás Demetrio Zorita +, Federico 
Garret +, Manuel Martin Llamas, 
Francisco Gomez  Trenor +, 
Esteban Martinez Gil y Modesto 
Candela. 





Hace 80 años 
A punto 
atrapar una 


Sagunto 14 junio 1938 


E, frente de Castellón ha si- 
Ado testigo de un duro comba- 
te entre los Moscas de la 1.? y 3. 
Escuadrillas, y los Messer que prote- 
gían el Heinkel 111. Deshecha en el 
fragor del combate la formación de 
la 3.2; para el regreso, Tarazona se 
unió a Claudín, (jefe de la 1.3) y Yuste. 





Desde arriba, los aviadores observa- 
ban los destrozos que los fascistas 
habían causado en Nules, cuando les 
llamó la atención, allí abajo, cerca de 
la playa, un avión que, dejando tras 
de sí una estela de humo blanco, se 
dirigía hacia el norte. Claudin y yo 
— escribió Tarazona— nos lanzamos 
en picado, comprobando que era un 
Messer «tocado». 

—Le dimos una pasada sin dis- 
parar cuando ya-tomaba tierra en la 
playa, en la margen derecha del río 
Mijares. 

Al llegar a Sagunto, con órdenes 
de recuperar el caza alemán, al man- 
do de Tarazona parte un camión con 
mecánicos y armeros hacia el lugar. 

—Estaba casi intacto —narraba 
este—- quedándome extasiado con 
su belleza. Lo admiro hasta cansar- 
me; luego, me siento en su cabina. 
El tablero de instrumentos es delica- 
do; parece una exposición de relojes 
selectos, no puedo imaginar que esta 
máquina tan bella sirva para matar. 

—Los soldados que lo custodiaban 
me dijeron que el piloto, detenido en 
una barraca en Villarreal, es un moci- 
to de apenas 18 años. 

En ese momento, seis Messer, 
rozando el agua, aparecen por el 
mar. Al llegar a la desembocadu- 
ra del Mijares viran a la derecha 
suavemente. 

¡Vienen hacia nosotros!, ¡A tierra! 

Los cazas, describiendo un círcu- 
lo alrededor del avión derribado, se 
tiran a ametrallarlo; a la segunda pa- 
sada se incendia. 

—Han podido matarnos... 
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* Hace 75 años 


Sevilla 23 junio 1943 


Yon un capital de 30 millones de pesetas, de los que La Hispano Sui- 
LJ Za ha aportado dos tercios y uno el Ministerio del Aire, se ha constituido 


La Hispano Aviación, S.A. 


La nueva sociedad se ha creado como consecuencia de un concurso con- 
ocado por el citado ministerio para la fabricación de aviones de combate que 
ue adjudicado a la Hispano. Además de la terminación de la serie de Fiat CR- 
2 y repuestos para los Savoia 79, continuará con el desarrollo del entrena- 
or HS-42 y la versión española del Me-109, cuya licencia ha sido adquirida. 





Hace 75 años 


Cádiz 6 junio 1943 


E, aterrizaje en la carrete- 
dra de Algeciras, en Véjer de la 
Frontera, llevado a cabo días atrás 
por aquel gran bombardero yanqui, 
conmocionó a toda la comarca, y ra- 
ro es aquel que no se acercó a ver- 
lo. Su piloto, el sargento Seymour, 
a quien acompañaban un segundo, 
radio y mecánico, informó a las au- 
toridades de que se trataba de un 
Douglas Boston lll que en vuelo fe- 
rry, partiendo de Portreath (SW Gran 
Bretaña), se dirigía a Gibraltar y la 
falta de combustible «le obligó a ba- 
jar donde pudo». 

Hoy, cuando los transeúntes ya se 
habían acostumbrado a verlo prote- 
gido por lonas y con guardia militar 





permanente, ha vuelto la actividad. 
Bajo la dirección del teniente Juan 
Machuca, profesor de la Escuela 
de Jerez, se le ha despojado de las 
protecciones; un camión cisterna a 





pudo ser una tragedia se ha limitado 
a una brecha en la frente del avia- 
dor. Fuentes no oficiales achacaban 
que al no disponer de gasolina del 
octanaje adecuado se había utiliza- 
do otra que, como se ha podido ver, 
no valía. 


Hace 55 años 


San Javier junio 1963 
“omo quiera que por culpa de 
Jla meteo se aplazaba la salida de la 

Vuelta Aérea, este cronista, atendien- 
do la sugerencia del coronel Manuel 
Bengoechea, director de la AGA, a quien 
había conocido en una céntrica cafe- 
tería madrileña, se fue tres días a San 








procedido a repostarlo y, finalmen- 
te, han sido puestos en marcha sus 
dos motores. Tras unos minutos de 
calentamiento, alineado el avión 
a la carretera, cuyo tramo recto 
ha sido cubierto por la guardia ci- 
vil, Machuca con motores a fon- 
do ha iniciado al despegue, pero... 
apenas alcanzados los diez metros, 
una pérdida de potencia ha lleva- 
do a la colosal nave a estrellarse 
contra el suelo. Por fortuna, lo que 


Javier, donde contaba con varios ami- 
gos, alféreces alumnos ya. Estos, propa- 
gando el fantasioso atributo de que era 
un «gran repórter aeronáutico», y la in- 
nata simpatía de profesores y alumnos, 
fui espléndidamente atendido. 

Con la venia del comandante 
Eduardo Sanguino acompañando a gru- 
pos de cuatro alumnos hice tres vuelos 
(4,40 horas) en los Heinkel B.2l reali- 
zando ejercicios de bombardeo real si- 
mulado y ametrallamiento fotográfico 





a la isla Grosa; el coronel Bengoechea, 
en vuelo de una hora larga, me hizo una 
verdadera demostración de las cualida- 
des de la Mentor cediéndome los man- 
dos un rato. Por último, como remate, 
volví a Alcalá de Henares en un Junkers 
con escala en Albacete como segun- 
do del comandante Benjamín Salomón 
Arranz Aguilera. ¡Qué 2:20 horas gozo- 
sas de vuelo! 

Recuerdo de uno de los vuelos en 
Heinkel es la foto que incluyo; en ella 
aparecen (de izq. a dcha.) Juan Alba 
Nieto, He-111 Ala 27; capitán cur- 
so de Controlador de Interceptación; 
Escuadrón de Alerta y Control n.* 8 
(Gando) Ala 46 ; 42 G* Getafe; coman- 
dante, Ala 21 Morón; Curso E.M.; E.M. 
Mando Aéreo Estrecho; retirado coronel, 
residió en Sevilla donde falleció no ha- 
ce mucho. Canario Azaola. Jaime Del 














Campo, Escuela Reactores, Sabre, 
102 Escon; Grupo E.M.; 406 Escon; 
Ala 14; M. Defensa, retirado coronel. 
José Hipólito Delgado, Ala 3 cazabom- 
bardeo Villanubla; Escuela Reactores, 
Ala 2; 102 Escon Torrejón; 1970 su- 
pernumerario, Iberia. Luis Castillo 
Escandón El Cucas; Heinkel-111 Ala 
27; 1966 retiro asuntos propios, fa- 
llece 13.11.1973. Era marqués de 
Santa María de Silvela y una persona 
encantadora. 
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Y C-UAS system 
architecture 
drives 
adaptability 





Beatrice Bernardi 
Jane's International Defen- 
ce Review. May 2018. 


os sistemas diseñados pa- 
ra eliminar a las aeronaves 
no tripuladas (C-UAS, coun- 
ter-unmanned aircraft sys- 
tems) pueden retrasarse en su 
puesta en operación debido, 
principalmente, a los avan- 
ces tecnológicos que se es- 
tán adoptando en las nuevas 
configuraciones de los UAS, 
lo que provoca el que los 
C-UAS deban variar su con- 
figuración en atención a las 
nuevas amenazas que aqué- 
llos representan. 

La innovación en el campo 
de los UAS ha permitido ex- 
tender su radio de acción, el 
portar cámaras de muy alta 
resolución, baja capacidad de 
interceptación producida por 
los avances en los sistemas 
de datalink y el incremento 
del número de sensores ins- 
talados a bordo. Ademéás, los 
avances en la autonomía han 
favorecido la adaptación a to- 
do tipo de operaciones y ca- 
pacidades machine learning e 
inteligencia artificial. 

Los sistemas C-UAS no 
pueden ni deben depender de 
estos avances tecnológicos, 
sino que tienen que evolucio- 
nar pensando en las amena- 
zas a que se enfrentan y que 
pueden ser llevadas a cabo 
por los nuevos UAS. Mientras 
que el mercado para el desa- 
rrollo de los UAS tiende a em- 
plear materiales y componen- 
tes más baratos y existentes 
ya en el mercado (COTS, co- 
mercial off-the-self), las em- 
presas que se dedican al 
desarrollo de los C-UAS in- 
vierten millones de dólares 
en las nuevas versiones para 
contrarrestar los innovadores 
diseños de UAS. 
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RECOMENDAMOS 


Y Cyber defence 

V conference 
organised by 
the Bulgarian 
EU Presidency 
and EDA 





Organization 
European Defence Agency. 
Latest News. April 2018. 


|: Conferencia Internacio- 
nal de Ciberdefensa se ce- 
lebrará en el Military Club, en 
Sofia (Bulgaria), los días 13 y 
14 de junio del presente año. 
El objetivo perseguido por es- 
ta conferencia es destacar los 
requerimientos y soluciones 
para dar una rápida respuesta 
a las crisis de ciberdefensa y 
a los retos asociados con este 
campo que deben ser evalua- 
dos desde diferentes puntos 
de vista que han de compren- 
der la búsqueda, la aplicación 
de nuevas tecnologías, la for- 
mación, el entrenamiento y la 
realización de ejercicios bajo el 
paraguas de la Unión Europea. 

Esta conferencia compren- 
derá diversas presentaciones 
sobre el modo de afrontar los 
nuevos retos operacionales 
que han aparecido en relación 
con los ataques informáticos, 
exposiciones realizadas tan- 
to por expertos militares co- 
mo por representantes de 
la industria y de medianas y 
grandes empresas dedicadas 
al desarrollo de estas nuevas 
metodologías de protección 
de datos y sistemas. 

Algunos temas que serán 
tratados en el desarrollo de 
esta conferencia serán: aná- 
lisis y puesta en práctica de 
nuevos sistemas y procedi- 
mientos para lograr los re- 
querimientos asociados a las 
rápidas respuestas a este ti- 
po de amenazas, búsqueda 
e innovación en el campo de 
la ciberdefensa, entrenamien- 
to, desarrollo y evaluación de 
los ejercicios de una unidad 
de respuesta rápida, etc. 


Y Le quatorzieme 
Y A400M est lá 


Justine Boquet 
Air 4 Cosmos. Mars 2018. 


| Ministerio de Defensa 

francés ha anunciado la 
recepción del decimocuarto 
A400M Atlas el pasado 16 de 
marzo. El Ejército del Aire ha 
celebrado la llegada de este 
nuevo avión cuya entrega ha 
tenido lugar con varios me- 
ses de antelación a la fecha 
prevista, gracias a las nota- 
bles mejoras de la calidad de 
las aeronaves que se están 
entregando; el último avión 
de este tipo había sido recibi- 
do en diciembre de 2017. 

El avión Atlas represen- 
ta un medio tremendamente 
eficaz en las operaciones de- 
sarrolladas fuera de Francia, 
permitiendo mantener el es- 
fuerzo de las fuerzas aéreas 
y asegurar la autonomía es- 
tratégica de este país; entre 
sus Capacidades destaca el 
poder transportar 37 tonela- 
das de material y realizar to- 
das las misiones relaciona- 
das con el transporte aéreo, 
destacando los enlaces entre 
e intrateatro, las tomas en te- 
rreno poco preparado, el lan- 
zamiento de personal y ma- 
terial (incluyendo el realizado 
a gran altitud), el reabasteci- 
miento en vuelo y las evacua- 
ciones sanitarias. 

Al mismo tiempo que se 
realizó la entrega a Francia 
de este aparato, fue recibido 
en Alemania el décimo octa- 
vo aparato de este tipo, sien- 
do la primera vez que dos na- 
ciones diferentes reciben un 
avión A400M al mismo tiem- 
po. Con estos dos aviones, 
Airbus ha alcanzado la cifra 
de 60 entregados. 
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y Russian Roulette 


Graham Warwick 
Aviation Week. March 2018. 


|: dramática aprobación, 
por parte del presidente 
ruso Vladimir Putin de una 
nueva panoplia de misiles 
balísticos de crucero e hi- 
persónicos puede ser alar- 
mante, pero lo más grave es 
la confirmación por parte de 
los oficiales y del Gobierno 
americano de que su lide- 
razgo en este campo se está 
perdiendo. 

El conjunto de armas nu- 
cleares rusas parece conce- 
bido para superar a cualquier 
misil americano y lograr el 
realizar ataques en cualquier 
dirección y con diferentes ve- 
locidades y altitudes, inclu- 
yendo el lanzamiento bajo el 
mar. Algunas de estas armas 
han sido diseñadas para evi- 
tar las defensas contramisiles 
existentes en la actualidad. 
Entre las armas en desarro- 
llo se encuentran el pesado 
ICBM RS-28 Sarmat (Sarma- 
tian), el misil lanzado desde 
el aire Kh-47M Kinzhal (Da- 
gger), la bomba hipersónica 
Avangard, el torpedo nuclear 
Status-6 y un misil de cruce- 
ro con capacidad nuclear aún 
sin denominación. 

Para mantener una disua- 
sión creíble a corto plazo, Es- 
tados Unidos debe expandir 
el radio de acción de sus ar- 
mas tácticas nucleares, in- 
cluyendo las de lanzamiento 
desde submarino (SLBM) y 
los misiles de crucero lanza- 
dos desde diferentes navíos 
(SLCM), a la vez que tiene 
que modernizar sus fuerzas 
estratégicas basadas en el 
bombardero B-21 Raider y 
la flota de submarinos de la 
clase Columbia. Para todo 
ello, el Gobierno americano 
tiene que ser consciente de la 
amenaza creciente de Rusia 
en esta área. 
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Internet y tecnologías de la información 





ROBÓTICA 


LOS ROBOTS Y LA PROTEC- 
CION DE LA FUERZA 


La revista Jane's Defence Weekly 
publicaba recientemente un artículo 
sobre los robots y vehículos y sistemas 
terrestres tripulados remotamente y el 
incremento que su uso está teniendo en 
el US Army. 

Estos vehículos pueden realizar ta- 
reas sumamente peligrosas, ahorrando 
muchas vidas en combate y aumen- 
tando la eficiencia y cumplimiento de 
los objetivos de las unidades tácticas, 
al tiempo que resuelven problemas 
y cambian la propia concepción del 
combate. 

Aplicando estas experiencias a las 
misiones asignadas a las unidades de 
protección de la fuerza (force protec- 
tion) las conclusiones sobre su interés 
pueden ser similares. 

El fuego de mortero ocupa un lugar 
importante entre los fuegos de apoyo 
de la infantería por su capacidad de 
disparar desde detrás de un objetivo 
que lo oculta. Sin embargo, mediante 
radares especializados puede detecta- 
se la posición del lanzador analizando 





ROBERTO PLÁ 
Coronel del Ejército del Aire 
http://robertopla.net/ 


la trayecto- 
ria y, de esta 
forma, hacer 
fuego contra 
cliPertcllos 
los morteros 
y Otras piezas 
de artillería 
necesitan po- 
der cambiar 
de posición 
rápidamente 
para evitar ser 
destruidos. En 
zonas abrup- 
tas, esta mo- 
vilidad puede 
ser reducida. 
Un sistema robótico o remotamente 
tripulado podría desplazarse por una 
ruta efectuando sus fuegos a través de 
Órdenes remotas con menos probabili- 
dades de ser destruido y sin coste de vi- 
das en caso de ocurrir esa circunstancia. 

Un sistema de defensa antiaérea pue- 
de disponer de un sistema optrónico de 
seguimiento para efectuar fuego contra 
aeronaves atacantes que se mueven rá- 
pidamente a baja altura, o realizar una 
vigilancia y fuego sobre pequeños ve- 
hículos no tripulados de reconocimiento 
O ataque. 

Un vehículo autónomo puede reco- 
rrer el camino perimetral de una base 
en busca de cambios o roturas 
en las defensas pasivas, obser- 
vación de posibles intrusiones 
y, en Su caso, realizar adverten- 
cias o efectuar fuego sobre los 
intrusos. Otro robot zapador 
puede acudir al lugar del inci- 
dente para reparar o taponar la 
brecha en las defensas pasivas, 
o quizás para localizar y des- 
truir al robot zapador que abrió 
la brecha por la que intentaban 
colarse los intrusos. Puede que 
solo se tratase de microvehícu- 
los espías dotados de sensores 
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suficientes para dar cuenta de los movi- 
mientos en la instalación desde dentro 
de la misma. 

Nuestro Ejército del Aire ya dispone 
de robots de desactivación de explo- 
siIvos, pero quizás en un futuro la es- 
tampa de los aguerridos muchachos de 
protección de la fuerza que custodian 
a pie firme nuestras aeronaves en es- 
cenarios peligrosos, atentos al entorno, 
sin contar las horas ni mostrar signos de 
fatiga, serán sustituidos por pequeños 
vehículos que desembarcarán del pro- 
pio avión para patrullar de forma conti- 
nua y coordinada alrededor del mismo 
mientras dure la escala, dirigidos y con- 
trolados desde el interior de la propia 
aeronave o vía satélite desde una sala 
de operaciones del sistema de mando y 
control. 

La intuición, el análisis en base a 
datos incompletos bajo la luz de la ex- 
periencia, así como el arrojo y valor 
necesarios para obtener la victoria, es 
probable que tarde aún mucho tiempo 
en ser suplido por artefactos mecánicos 
o electrónicos, pero mientras tanto, la 
robótica, en el sentido más amplio de 
la palabra, puede aumentar considera- 
blemente la eficacia y la eficiencia de 
los efectivos empeñados en la impor- 
tante misión de proteger a la fuerza, al 
tiempo que aumenta su seguridad en la 
realización de su importante misión. 
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HACKING 
LEGISLAR SOBRE HACKING 


Creo que la mayor parte de los que 
somos considerados «expertos» en 
internet no tenemos ni idea de dónde 
están nuestras fotos u otros datos que 
subimos a «la nube» ni quién puede 
acceder a ellos. Yo mismo tengo datos 
en esa nube: fotos en Flickr y Google, 
mensajes en WhatsApp y Telegram, 
correo electrónico..., pero, la verdad, 
no sabría decir en qué servidores está 
físicamente esa información almacena- 
da y menos aún dónde se encuentran 
estos servidores y a qué legislación se 
ven sometidos. Asumo como un riesgo 
posible que lo que subo a la red pue- 
de llegar a ser divulgado, y por tanto si 
quiero que algo no se divulgue, no lo 
subo la red. Confío en que las aplica- 
ciones de mi teléfono no me llevarán 
la contraria y que las compañías que 
custodian mi información evitarán ma- 
nosearla más de la cuenta. Pero al fin y 
al cabo solo es un sentimiento de con- 
fianza, nada que llegue a ser una sólida 
convicción. 

Sospecho también que alrededor del 
mundo, las personas que tienen que ha- 
cer las leyes saben sobre estas cuestio- 
nes informáticas aún menos que yo, y 
por tanto deben tener serias dificultades 
para hacer leyes eficaces, por mucho 
que escuchen a expertos que intenten 
ilustrarles sobre la esquiva naturaleza 
del ciberespacio. 

La era digital avanza a una buena ve- 
locidad. A las cámaras legislativas les 
ha costado hasta ahora seguirla, y me 
temo que en algunos aspectos no van 
a conseguir próximamente acortar ese 
desfase. 
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Los legisladores de Georgia, el esta- 
do norteamericano, molestos e indig- 
nados por la exposición que sufrieron 
los datos de sus electores, han deci- 
dido tomar cartas en el asunto con- 
feccionando una ley que ponga freno 
al acceso ilícito a datos ajenos. Y han 
tropezado, como es inevitable, con la 
tozuda realidad: no se le pueden po- 
ner puertas al campo. Las compañías 
tecnológicas les dicen, y así lo han ex- 
presado al gobernador pidiéndole que 
no firme la ley, que la redacción de la 
misma puede convertir en ilegal deter- 
minadas prácticas forenses y el trabajo 
de muchos expertos en seguridad que 
buscan vulnerabilidades en la seguri- 
dad de los sistemas para corregirlas. 
La ley de protección podría obtruir el 
trabajo de los defensores sin que vaya 
a disuadir a los atacantes. 

Un grupo de hackers ha decidido 
realizar acciones de protesta realizan- 
do y publicitando incursiones, lo cual 
tampoco parece ser un incentivo para 
que los legisladores dejen de pensar 
que su ley es innecesaria, sino más 
bien todo lo contrario. 

Por otra parte, aunque la ley que 
prohíbe robar es antigua y no ha 
acabado con los robos, a nadie se le 
ocurre pensar que suprimirla haría dis- 
minuir este tipo de delito. Legislar so- 
bre hacking supone un duro desafío 
para conciliar la realidad y los dere- 
chos de los ciudadanos. 


DISPOSITIVOS MÓVILES 


HUAWEI Y ZTE PROSCRITOS 
EN ESTADOS UNIDOS 


La falta de confianza por parte del 
Gobierno y las operadoras del país han 
sido dos de los principales obstáculos 
que Huawe1 ha encontrado en el ca- 
mino hacia el mercado de los Estados 
Unidos. En el mes de enero, ATT, el 
gigante de las telecomunicaciones es- 
tadounidenses, anunció la cancelación 
del acuerdo de comercialización del 
Mate 10 Pro en Estados Unidos. Este 
terminal es ahora mismo la estrella de 
la corona de la compañía china, que 
lleva mucho tiempo esperando ganarse 
la confianza de los usuarios a través 
del Gobierno y las operadoras, ya que, 
aunque ahora mismo ya está vendien- 
do sus productos a través de pequeños 








— 


distribuidores y tiendas online, espera- 
ba anunciar el acuerdo cancelado por 
AT8T para que la principal operadora 
estadounidense distribuyera el Mate 10 
Pro. El anuncio tenía que realizarse en 
el CES 2018 (Consumer Electronics 
Show) la feria anual organizada por la 
Consumer Technology Association en 
enero en el Centro de Convenciones de 
Las Vegas (Nevada, USA) 

Poco más tarde, en el mes de febre- 
ro, las principales agencias de inteli- 
gencia norteamericanas mostraban sus 
recelos hacia los terminales de la firma 
y los de ZTE, insinuando que podrían 
estar sirviendo para realizar espionaje 
a sus usuarios y haciendo afirmaciones 
como que «quizás no sería convenien- 
te» que los funcionarios del Gobierno 
usasen esos terminales, y poniendo 
de manifiesto que sería peligroso que 
ocupasen puestos preeminentes en las 
redes de comunicaciones norteamerl- 
canas compañías que estaban «en deu- 
da» con potenciales enemigos de los 
Estados Unidos. 

En aquel momento la prensa espe- 
culaba por qué las agencias de inte- 
ligencia dudaban de Huawe1 y ZTE, 
pero no se prohibía la comercializa- 
ción de sus terminales. Se citaba como 
posible causa de este comportamiento 
tan cauto que el Gobierno disponía de 
pruebas, pero no estaba interesado en 
mostrarlas para no dar pistas sobre có- 
mo habían sido conseguidas. 

Finalmente, en abril el Gobierno 
de Estados Unidos prohibió a las 
empresas del país realizar cualquier 
venta a ZTE. Esta prohibición se ex- 
tenderá durante los próximos siete 
años y obligará a la compañía a bus- 
car alternativas en algunos campos, 
ya que muchos de sus terminales 
utilizan procesadores del fabricante 
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norteamericano Qualcomm, y la pro- 
hibición podría afectar al sistema ope- 
rativo Android. Huawel, bajo la misma 
amenaza, anunció hace tiempo que 
dispone de un sistema operativo alter- 
nativo al producto de Google. 

La decisión se ha hecho efectiva a 
raíz de un caso en el que se acusaba a 
ZTE de saltarse sanciones interpuestas 
por Estados Unidos y vender bienes y 
tecnología del país a Irán. En el pasa- 
do había sido acusado de enviar tec- 
nología estadounidense a Corea. Los 
norteamericanos son muy celosos de 
su tecnología, que los coloca en una 
posición de ventaja estratégica política 
y económica. 

La prohibicion de adquirir por parte 
del Gobierno de terminales y produc- 
tos de Huawel y ZTE y su uso o intro- 
ducción en cuarteles militares podría 
dañar no solo la economía de las dos 
compañías, sino también las frágiles 
relaciones entre China y EE.UU. 





La empresa norteamericana 
Lockheed Martin ha realizado prue- 
bas con éxito de un nuevo tipo de mi- 
sil en miniatura denominado MHTK 
(Miniature Hit-to-Kill) que resultaría 
idóneo para defender instalaciones o 
fuerzas en el campo de batalla de pro- 
yectiles de mortero, cohetes o pequeños 
aparatos tripulados remotamente. La 
defensa contra drones estaría especial- 
mente dirigida contra aquellos de pe- 
queño tamaño que pudieran acercarse 
transportando una pequeña carga explo- 
siva O portando cámaras para la realiza- 
ción de un reconocimiento cercano. 

Lockheed y otras firmas del sector 
de la industria de defensa compiten en 
el programa Indirect Fire Protection 
Capability del ejército estadouniden- 
se, puesto en marcha para dotarse de 
sistemas defensivos contra ese tipo de 
amenazas. Entre las capacidades re- 
queridas está que los sistemas sean ca- 
paces de reaccionar rápidamente y que 
sean compactos y precisos. 

El modelo presentado por 
Lockheed Martin mide 72 centíme- 
tros, pesa 2,2 kilogramos y puede ser 
lanzado verticalmente. Eso elimina 
la necesidad de lanzadores oblicuos 











que deben colocarse sobre un soporte 
giratorio para dirigirse en la dirección 
aproximada del blanco. Simplemente, 
una vez lanzado, el misil gira en el 
aire hacia el objetivo. 

La miniaturización se ha obtenido 
en base al aprovechamiento de la ex- 
periencia de la industria de equipos 
electrónicos de consumo civil. La 
presión del mercado ha hecho que 
los dispositivos móviles como teléfo- 
nos inteligentes tengan cada vez más 
potencia y sean a su vez muy resis- 
tentes, tanto a impactos como a inter- 
ferencias exteriores o de sus propios 
componentes entre sí. Esto ha per- 
mitido meter todo el sistema dentro 
de un tubo de menos de 4 cm. Como 
propulsores se utilizan los mismos 
motores-cohetes que impulsan asien- 
tos eyectables. 

El misil destruye 
a su objetivo por 
impacto directo en 
lugar de estallar 
y lanzar metralla 
confiando en al- 
canzar a un obje- 
tivo dentro de una 
zona próxima a la 
explosión. Este 
sistema de destruc- 
ción por impacto 
directo disminuye 
casi por completo 
la probabilidad de 
causar daños entre 
las fuerzas propias, 
a las que pretende 
defender al no dis- 
persar metralla. 
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Aunque la empresa no ha desve- 
lado completamente la tecnología 
usada para conseguir el seguimien- 
to de gran precisión que requiere 
esta técnica, se sabe que ha sido 
inspirado por la tecnología utili- 
zada para obtener imágenes médi- 
cas como rayos X, ultrasonido y 
endoscopia. 

Después del periodo de pruebas, 
a principios del próximo año, se re- 
solverá a qué empresas se considera 
finalistas para mejorar aún más sus 
sistemas, que podrían estar en ser- 
vicio en 2022. 


Los enlaces recopilados para escribir 
estos artículos pueden consultarse en 
la dirección: 

https: //www.diugo.com/user/roberto_pla/ 
raa874 
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La falta de suministros 


provocada por el estallido 
de la Primera Guerra Mun- 
dial supuso que Hispano 
Suiza O Elizalde, que a la 
sazón eran las dos mayo- 
res empresas españolas de- 
dicadas a la fabricación de 
automóviles, acometieran la 
tarea de diseñar y fabricar 
motores aeronáuticos. 

La narración de las vicisi- 
tudes de las empresas espa- 
ñolas que acometieron el reto 
de integrarse en la industria 
aeronáutica, es el nuevo tra- 
bajo que ha acometido Ma- 
nuel Lage, autor de varias 
publicaciones dedicadas a 
la historia de los motores de 
aviación en España. 

La obra es un documenta- 
do estudio que recorre más 
de medio siglo de historia 
de los motores aeronáuticos 
españoles, desde los años 
previos al comienzo de la Pri- 
mera Guerra Mundial hasta 
1972, con el nacimiento de 
la Empresa Nacional de Mo- 
tores de Aviación (ENMASA). 





Cuando en 1914 estallaron 
las hostilidades se cortó ra- 
dicalmente el suministro de 
piezas de repuesto para los 
motores de aviación que ope- 
raban en nuestro país, pues 
todos eran de procedencia ex- 
tranjera. Por aquellas fechas ya 
existía una gran preocupación 
por esa dependencia tecno- 
lógica del exterior, que ponía 
en peligro las operaciones aé- 
reas, especialmente los vuelos 
escuela y las escuadrillas de 
Africa. En agosto de 1914, en 
la visita del infante D. Alfonso 
de Orleans, uno de los prime- 
ros pilotos de la aviación espa- 
ñola, a la fábrica de Barcelona 
de La Hispano Suiza, dijo a 
los directivos de la empresa: 
«Dice mi primo [el rey Alfonso 
XIII] que por qué no hacen us- 
tedes un motor de aviación». 
Por aquellos días, la fábrica ha- 
bía recibido del entonces capi- 
tán Kindelán dos motores de 
aviación, con el encargo de 
que fabricaran uno igual al que 
los técnicos consideraran más 
perfecto. Asimismo, el coro- 
nel Pedro Vives Vich, al man- 
do del Servicio de Aeronáutica 
Española, había informado de 
la urgencia de que la industria 
nacional acometiera la tarea 
de liberar a nuestro ejército de 
la dependencia de material de 
vuelo extranjero. 

Con esos antecedentes, 
desencadenados finalmente 
por el comienzo de la guerra, 
las dos fábricas de automóvi- 
les punteras de nuestro país, 
La Hispano Suiza y Elizalde, 
iniciaron los trabajos con vis- 
tas a la fabricación de motores 
nacionales de aviación. Un año 
después Hispano Suiza ya te- 
nía en fabricación el motor V-8 
que marcaría un hito en la his- 
toria de los motores aeronáuti- 
cos. Además de producirse en 
España, fue fabricado bajo li- 
cencia por 22 empresas de 8 
países durante la guerra y años 
posteriores. Entre esas empre- 


sas se encontraban Peugeot, 
De Dion-Bouton, Skoda o Mit- 
subishi. A la llegada del armis- 
ticio se estaban produciendo 
4.000 motores mensuales. 

Uno de los protagonistas 
del libro es el ingeniero sui- 
zo Mark Birkigt. Con una so- 
lida formación, adquirida en 
un país pionero en la fabrica- 
ción de maquinaria mecánica 
y eléctrica para centrales hi- 
dráulicas, ingresó con sólo 21 
años de edad en la empresa La 
Cuadra, que en 1902 pasaría 
a denominarse «J. Castro, So- 
ciedad en Comandita, Fábrica 
Hispano-Suiza de Motores», 
adquiriendo dicho nombre por 
la participación en ella del in- 
geniero suizo como director 
técnico. En 1945, al final de su 
carrera profesional, el Politécni- 
co de Zúrich le nombró doctor 
honoris Causa en reconoci- 
miento a su carrera profesio- 
nal, en una empresa que con el 
nombre de Hispano Suiza «ha- 
ce honor a nuestro país». 

Los motores Hispano Suiza 
V-8 diseñados en Barcelona 
en 1914 no solo proporciona- 
ron numerosas victorias a los 
aliados y grandes beneficios 
económicos a la empresa, si- 
no que algunos de los pilotos 
que volaron con ellos inspi- 
raron dos de las más bellas 
mascotas de la historia del au- 
tomóvil: la cigúeña de Hispa- 
no Suiza, que tiene su origen 
en la escuadrilla francesa del 
capitán Brocard, y el cavallino 
rampante de Ferrari, que había 
sido el emblema personal del 
conde Francesco Baracca, as 
de la aviación italiana. 

También se relata en el li- 
bro la historia de Elizalde, fir- 
ma inicialmente dedicada a 
la fabricación de automóviles 
y Camiones que comenzó su 
actividad aeronáutica con la 
guerra, y que a partir de 1927 
abandonó la producción au- 
tomovilística para dedicarse 
exclusivamente a la aeronáu- 
tica, hasta su absorción por 
ENMASA en 1972. Por su 
parte, Construcciones Aero- 
náuticas S.A. (CASA), consti- 
tuida en 1923, obtuvo uno de 
sus primeros éxitos con la fa- 





bricación bajo licencia de los 
aviones Bréguet XIX, para los 
que la aviación militar adqui- 
rió un 50% de los motores a 
Hispano Suiza y el resto a Eli- 
zalde. Las dos unidades más 
célebres de dicho avión en 
su versión GR (gran raid) o 
«bidón» fueron los inolvida- 
bles «Jesús del Gran Poder» y 
«Cuatro Vientos», ambos equi- 
pados con motores Hispano 
Suiza. 

De otro avión mítico, el Dor- 
nier Do-J-Wal, la aviación miili- 
tar encargó inicialmente varios 
aparatos construidos en lta- 
lia por las limitaciones que el 
Tratado de Versalles imponía a 
Alemania para la fabricación de 
aviones grandes. Más tarde se 
adquirió la licencia de fabrica- 
ción, construyéndose los apa- 
ratos en España. De ellos, once 
fueron equipados con los mo- 
tores Hispano Suiza, aunque 
algunas unidades equiparon 
los Elizalde-Lorraine. 

El libro habla de otros pio- 
neros de la ingeniería españo- 
la como el capitán e ingeniero 
Virgilio Leret, que diseñó en 
1936 el moto-turbo-compre- 
sor, precursor del motor a re- 
acción, cuyo desarrollo fue 
truncado por el inicio de la 
Guerra Civil; de Jorge Loring, 
ingeniero y empresario; de 
Wifredo Ricart, diseñador del 
mítico Pegaso, quien había 
iniciado su carrera en en Alfa 
Romeo y Ferrari; y de Heraclio 
Alfaro Fournier, sobrino del fa- 
moso fabricante de naipes de 
Vitoria, y que desarrolló casi 
toda su actividad profesional 
en Estados Unidos. 

La obra contiene gran can- 
tidad de fotografías, planos 
y tablas, muchos de ellos in- 
éditos, fruto del trabajo de in- 
vestigación de su autor en 
hemerotecas y en la Oficina 
Española de Patentes. 

El autor, Manuel Lage, es 
doctor ingeniero industrial, y 
ha trabajado en Chrysler Es- 
paña, Pegaso e IVECO. Ade- 
más de esa faceta profesional 
es autor de diversos libros, 
entre ellos La Hispano Suiza 
1904-1972: Hombres, empre- 
sas, motores y aviones. 





SLZ 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2018 





Revistas de Defensa 


Pa E 


Aoo St en el 
A App Store BN D> <oostepay 





La aplicación, , es una 
herramienta pensada para proporcionar un fácil acceso 
a la información de las publicaciones periódicas 
editadas por el Ministerio de Defensa, de una manera 
dinámica y amena. Los contenidos se pueden visualizar 
“on line” o en PDF, así mismo se pueden descargar los 
distintos números: Todo ello de una forma ágil 


sencilla e intuitiva; 
La app 


es gratuita y está 
disponible en las tiendas Google Play y en App Store 





Catálogo de Publicaciones de Defensa 








http://publicaciones.defensa.gob.es/ 


La página web del 


pone a disposición de los usuarios la 
información acerca del amplio catálogo que compone el fondo 
editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y soportes, y 


difusión de toda la información y actividad que se genera en el Departamento 


Incluye un fondo editorial de libros con más de mil títulos, agrupados en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de 
materias: disciplinas científicas, técnicas, históricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e ¡inmueble custodiado por el 


Ministerio de Defensa. 


El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones periódicas. Se dirigen tanto al conjunto de la sociedad, como a los 
propios integrantes de las Fuerzas Armadas. Asimismo se publican otro grupo de revistas con una larga trayectoria y calidad 


como la historia, el derecho o la medicina 


Una gran variedad de productos de información geográfica en papel y nuevos soportes informáticos, que están también 
a disposición de todo aquel que desee adquirirlos. Así mismo existe un atractivo fondo compuesto por más de trescientas 


reproducciones de láminas y de cartografía histórica 





Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA) 


Lo cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire. 


Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: aheaOWea.mde.es 
Castillo Villaviciosa de Odón 
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID 


